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Presentacion

Esta obra "Los Origenes", volumen primero de la Biblioteca de la Historia Aerondutica de México, de) histor;
Manuel Ruiz Romero, representa una valiosa aportacion a la historia de México y en particular a la aviacigy, a
onalismo, seriedad en el trato de los temas que presenta ;, -
) queza

caracteristicas mas denotadas reflejan un elevado profesi ‘
accesible lectura, amena y gratamente emocionante.

de contenido, asi como una ficil y . .
Son innumerables las cronicas historicas que la obra contiene, pero llama poderosamente la atencién el Naciong}

deseo eterno del hombre por volar, hasta las hazanas logradas ey, Mélsfno

Xico

b

que exalta de principio a fin, desde los mitos y el
superarse.

1o obviando los descalabros que también tuvieron que Ise.. '
El autor ha realizado, con gran soltura y sencillez, un espléndido tfabajo en el que los esfuerzos encaminados b,
historia de la aviacién nacional desde sus origenes, y en forma de re]atoac‘m

Nog

una investigacion seria y profunda abarca la on d .
traslada cual viva imagen al desarrollo de esta apasionante actividad, haciéndonos sentir que fuésemos parte g ell
0)

absortos en la belleza y profundidad de su significado.

Asi, en su placido relato, el autor nos impresiona con su entrega, con el animo que se percibe en todo mom

traduciéndose un interés especifico de conseguir una "historia total" de la aviacion mexicana. Ento,
Este esfuerzo profesional del autor lo lleva a trabajar con remarcado entusiasmo e incansable determinacig

da en la materializacién de resultados. Una gran obra en la que se eXaltan"]as

dedicacién que se ve ampliamente retribui
stras raices, nuestro fervor nacionalista, nuestras Costumbres

manifestaciones y rasgos que subrayan nuestro orgullo, nue
y nuestro deseo, el de todo aquél que al vincularse con la aviacion se transforma, se profundiza y se eleva desde Io m;;

profundo de su ser. Una aspiracion, la de saber volar, para comprender que siendo un don divino, ha pretendido ser imjtag

en todos los tiempos por el hombre, quizés en un ferviente anhelo de libertad, de poderio, semejando los movimiep :
hechos por el ave en forma natural y que con la intervencion del hombre mismo, ha querido dar vida a esta aspiraciénos
través de las aportaciones tecnolégicas que han producido avanzados equipos de vuelo, haciendo posible ese milagro ]:

grandeza de volar.
Disfrutemos entonces de su contenido, altamente gratificante en sus remembranzas y su desarrollo que nos presenta

esta mvestlgac!(:m a través del volumen I, titulado "Los Origenes" para comprender la gesta de la aviacion.

La aportacion integrada por cuatro volimenes manejados en forma independiente, constituiran la historia completa
fic tla avna:cu()in mle'):jlcjl}]:‘l y vendra a ser la primera gran obra, cuyos intentos compilatorios significan un valioso
instrumento de calidad histérica que dejard marcada impresion a todo aquel i i i

tru ue se interese en
g quel q la magnificencia de esta
: dEsta olbra debera de constituirse en el elemento inicial que permita posicionar nuevamente a la aviacion mexicana,
;:Osb 2t:lsus (l;gares originales de desarrollo, hacia el nuevo entorno, méas competitivo y seguro que caracteriza a la aviacion
gconémx}]o ernlz?, es decir, la lectur?x )f’la reflexion de esta crénica debera alinear los esfuerzos de todos los agentes

e a[clt):rirsri(:orrézgots (ion la a.\(/ilacm.n en la superacion de nuevos derroteros que se presentan en esta actividad.

nta la co 5 i isef

e mexicg g :sll] lcl:rrgguzr} de lqu glemeptos %lave para el reordenamiento y el rediseno que el subsector

. ' ncia, a fin de mejorar de manera im i n iones
con el exterior, calidad y rentabilidad. g portante su seLuridat CESEiES e

Sé6lo me resta expre j i iCi
sar un men i6 i izaci6 '

o prCViaSPGrandes s lsoa;z ;icleas:;nqerq ,fellcuaqon al autor por su interesante realizacion, la que en conjunto
e ion o b 0 ;zqczgn cllvlexzcana, Caballero Aguila: Historia de Aeroméxicoy La Aviacion
o ol parte sin duda alguna, de los anales més importantes de la historia de la aviaciot

México, D.F,, marzo de 19%

I.ng. Juan Antonio Barges Mestres
Director General de Aeronautica Civil.
Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
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Prologo

De todos los seres que vuelg

§ n Xf)bre ‘
el hombre es el dnico que la tig,

vuely Porque 1, :‘,q

M.k Chap, ‘

. oy aracterizan al siglo XX, ni A g
Entre los hechos de cardcter cientifico, economico y .s()(._ldl que caractqnzan al snglgcto (,le er;lg:no }I‘T}a§ extraordmario |
i la cual ha superado los mas atrevidos y sofiadores augurios que resp ella se hicieron,
aviacion, la cu: y. |a aviacion no solo ha modificado sino también evolucionado nuestrag formag e
b

In su version de transporte aérec A gt - X L
.vir[': 'l]n léonvcnido la Naturaleza-obstaculo en una Nalumlcza-vnpcul.o.'mdres, 0ceanos, r?optanas, dgs_nertog selvas, rio.
;"C\,p‘actio todo lo que antes cstaba aplazando el conocimicento ¢ impidiendo la cercania fisica y espiritual de] hOmbrey

Jabdn. It a y de fraternidad.
de I(Xl P“Cl’llf“: SIL ‘ ';{:jﬁ,’f.g‘:jm jz:gl;gg;ilcdazﬁ(;j z;;?enzj;dc)(l)n las actuales aeronaves a las que la moderna tecnology ,
hora bien, la his : > s P
dotndepotniesmolorss 3 eccin el pemil deatollarclocdude st ecomo ooz
pasajeros a distancias transcontmenta'les en tiempos SClnSI e.metn € P electréniggg
que les proporcionan una gran s.egurldad en sus desp azamientos. . in, ni brotzron o ta s IR

Sin embargo, estos extraordinarios logros no surgieron por arte de magla,h et p g dmen €, sino comg
resultado y suma en el tiempo, en muchos casos geniales, de esfuerzos que los hombres habian realizado en e] transcurgg
de diversas civilizaciones y en todos los dmbitos del mundo. ' _ .

En efecto, la conquista del espacio aéreo, milenario anhelo de la Humanidad, antes de convertirse en realidad, hyp,
de pasar por diversas etapas. En primer lugar, fueron los suefios fie l(,)s' hombres prf)cl.lves alas cosas sobrenaturales, luego
se personifica en la mitologia, después fue el momento de los c1en.t1flcos y 10§ practicos con su lntent,o de dotarse de ajag
o de construir vehiculos o artificios que les transportasen por el aire: unos mas ligeros que éste (aerdstatos) y otros mas
pesados que €l (aerodinos). La relacion de unos y otros, confusamente mezclados, ha llegado a nosotros en forma ge
leyenda e historia.

" México, no ha estado ausente ni ha sido ajeno a la maravillosa aventura del hombre por conquistar el espacio aéreo,
La aviacion mexicana, como la de otras naciones, ha pasado por las clasicas etapas que han caracterizado esta actividad,
es decir, la cientifica, la deportiva, la militar y la civil.

¢Como no historiar y valorar los sucesos y caracteristicas referentes a esas etapas, si ellos representan los esfuerzos
mas espontaneos, mas llenos de espiritualidad y, en algunos casos de ingenua belleza y, ademas, porque en ellos estan el
germen y larazon de ser de la grandiosa realidad presente? Esta reflexion, seguramente, motivé que Manuel Ruiz Romero
pensara y proyectara escribir y publicar lo que ser la Biblioteca de la Historia Aerondutica de México, ambiciosa tarea
que vendra a llenar un vacio muy notable en la vertiente histérica de la aeronautica nacional, ya que no existe otra
publicacion mexicana similar en nuestro pais.

Este primer volumen, "Los Origenes", de la citada Biblioteca, que tengo el honor de prologar, acumula en su narrativa
un smm’fmero de detalles técnicos e histéricos, producto de una seria y rigurosa tarea de investigacion, de recopilacion
y seleccion de su autor, de gran interés no sélo para el estudioso o el profesionista, sino también, para el gran publico dvido
de enterarse de los antecedentes de este moderno medio de transporte.

Guiados por Ruiz Romero, disfrutamos de la breve, pero fecunda génesis de la aeronautica nacional que muestra un

brillante proceso evolutivo y cuyas paginas reflejan el esfuerzo de los pioneros: Juan Pablo y Eduardo Aldasoro, Pablo

y _Mariano Lozanq, Daniel Garcia, Miguel Lebrija Urtutegui, ingenieros Alfredo Robles Dominguez y Juan Guillermo
Villasana y los Salinas (Carranza y Camina), prin

s £ (Carr: cipalmente, cuya voluntad inquebrantable se impuso, en lucha desigual,
n z:;nen}:gs Impropios ¢ inadecuados y en medio de general incomprensién.
e (‘:if/(l?lc ;zyo Iqlgalwac:()n nacional, a fuerza de coraje y corazén, de afanes y desvelos y, ;por qué no?, de sueiios, en
Mmilitares se unieron por un ideal que es i : ‘ icio
il sy i p q el de todo mexicano: labrar la grandeza de la Patria, a cuyo serv

quc la

» al igual que los otros que Ruiz Romero tiene ya publicados sobre
: g » ¢on eficacia, a ofrecernos, con su prosa 4gil y amena, una panoramicd
lteceres g , ‘
terminando, res de la aviacion nacional, desde sus inicios, hasta principios del siglo que €st?

Meéxi F. o de 1996
Eduardo Medina Urbizu “xico, D SKCEl
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Introduccion

Estoy plenamente _consciente de la enorme res-
onsabilidad que contraigo con la aviacion mexicana al
llevar a cabo la publicacion de la Biblioteca
ria Aerondutica de México en varios vo-
bajo que en su totalidad pretende ser una
leta de la aviacion nacional.
los anos de trabajo en las revistas Ae-
rondutica y Aviacion Internacional me enfrenté a la falta
de literatura sobre la hi§toria aeronautica de México, por
Jo que desde 1968 decndi. escribir reportajes de caracter
histérico con temas nacionales e internacionales, ter-
minando por dedicarme exclusivamente a los referentes a
]a aviacion nacional por estimarlos mas interesantes, tanto
por lo apasionante del tema como por la carencia que
habia de material sobre la especialidad. Primero fueron
temas sueltos, sin orden ni concierto, y después me fui
concentrando en una tematica concreta: los vuelos fa-
mosos en la aviacién mexicana, aunque al inicio sin un
orden cronolégico, que por el momento era lo re-
comendable. Sin embargo, tras muchos trabajos sobre
dicho tema, decidi respetar la cronologia, establecer un
sistema selectivo y tratar de ser exhaustivo en cada
trabajo. Asi fue naciendo una idea que luego se trans-
formo en el libro Grandes Vuelos en la Aviacion Me-
xicana.

Con motivo del cincuentenario de la fundacion de la
empresa Aeronaves de México, por encargo de sus
directivos Sigfrido Paz Paredes, Gabriel del Rio y Miguel
Vargas, comencé los trabajos de investigacion y do-
cumentacion y posteriormente escribi la obra que edit6 la
aerolinea como parte de los festejos de dicho aniversario
con el titulo de Caballero Aguila: Historia de Ae-
roméxico.

Atraido por una etapa esencial en la historia de la
aviacion mexicana, la de la Revolucion, trabajé en la
recopilacion de informacion en México y en el extranjero
y vio la luz mi tercer libro titulado La Aviacion durante la
Revolucion Mexicana.

Ya encauzado, ademas de absorto y prisionero en la
belleza y profundidad de la gesta acronautica de México,
decidi continuar el camino emprendido, pero ahora
rqediante un proyecto global que se apartara de las obras
aisladas y culminara en un conjunto de libros que
abarcaran toda la historia aeron4utica de México, desde la
A hasta la Z, y desde las costumbres y leyendas de los
antiguos mexicanos hasta la aviacion en nuestros dias.

Entendi que, dada la ausencia de una "historia total",
el esfuerzo de profundizar aisladamente en las diferentes
etapas o teméticas podia resultar menos relevante. Es por

proponel'mc
de la Histo
JGmenes, tra
historia comp

Durante

eso que me enfrenté a la idea de escribir una historia de la
aviacion mexicana contemplando todo lo ancho y pro-
fundo de la misma, abarcando todos los temas y subtemas,
con el objeto de lograr una obra basica e integral.

Otro problema importante a resolver cuando este
trabajo se encontraba atn a nivel de proyecto, era el de
presentarlo en una forma adecuada al objetivo final de
conseguir una "historia total" de la aviacion mexicana,
pero que, por su extension, habria de ofrecerse en varios
volGimenes, mismos que por razones de orden histérico y
practico deben ser autonomos entre si, por lo que se
imponia una severa racionalizacion en la distribucion y
presentacion del contenido. Tras varios proyectos de-
sechados, finalmente me incliné por el que ahora ofrezco
a los lectores: varios volimenes independientes uno de
otro pero que en su comjunto constituyen la historia
completa de la Aviacién Mexicana presentados en un
orden que me pareci6 el mas razonable de entre los
estudiados.

Creo que el contenido total y su distribucion tematica
por volimenes es bastante conveniente y practica pues
queda poco por abarcar y el conjunto se distribuye de
forma que la autonomia entre cada uno de los libros
facilita su lectura y las labores de consulta.

Una de las muchas preocupaciones que me asaltaron
durante el proceso de planeacion y hasta en el de
realizacion de esta obra, fue el pensar en la posibilidad de
que pudiera resultar innecesaria, cuando no extravagante,
por abordar una materia que no ha interesado a historiador
profesional alguno, ya que la Historia Aerondutica de
México sigue siendo un campo que S¢ mantiene to-
talmente virgen para los historiadores profesionales 0
para los profesionales de la historia, pues los escasisimos
libros sobre dicha tematica (incluyendo los tres de mi
autoria) los hemos escrito aficionados.

Cuando las referidas preocupaciones las comentaba
con los amigos, todos ellos integrantes de la aviacion
mexicana, siempre recibi palabras de aliento y ar-
gumentos favorables a mi proyecto que, sin duda alguna,
fueron esenciales para estimular positivamente mi animo
y continuar el trabajo que me permitiera culminar el
ambicioso proyecto que habia forjado.

La primera parte de todo trabajo historico, el de
investigacion, no ha podido ser mas exitoso. Por tratarse
de una etapa histérica muy reciente, toda la informacion
esta disponible en diversas formas, si bien de la manera
mds dispersa. Esta tan indispensable como importante
etapa, la de investigacion y documentacion, me ha
demostrado la falsedad de dos aseveraciones que he

Los origenes 11



tenido que escuchar durante muchos afios a dnt'crs"as
personas: "En materia aeronautica no tenemos nqd? y"la
historia aeronautica de México no interesa a nadie". Nada
mis alejado de la realidad, felizmente. ; ;

Que la historia aerondutica de México le interesa a
muchisimos, personas e instituciones, lo pmebg la enorme
ayuda que he recibido a lo largo de mis anos de
investigador; ayuda proporcionada siempre con lﬁf mejor
buena voluntad, muchas veces con auténtico carino y €n
algunos casos hasta con profunda veneracién. s

Eso de que no tenemos nada en matena.de hlstqna
acrondutica de México es otra enorme mentira repetida
una y otra vez sin meditar su alcance. Lo cier!o es que esta
todo, aunque para reunirlo haya sido necesario realizar un
trabajo intenso y tenaz porque, €so si, no esta co_n(;entrado,
ordenado y clasificado en un archivo especializado en
espera del investigador o estudioso que vaya a sentarse al
banquete.

La historia acronautica de México, en lo que se refiere
a sus fuentes documentales, estd completa, rotunda y bien
conservada formando parte de diversos fondos docu-
mentales repartidos entre el Archivo General de la
Nacién, ¢l Archivo Histérico y la Biblioteca de la
Sccretaria de la Defensa Nacional, el Archivo de la
Sccretaria de Comunicaciones y Transportes y entre
NUMCErosas cmpresas y organismos, asi en centenares de
hogares de familiares de pioneros y antiguos integrantes
de la Aviacion Mexicana, ademdas de esos excelentes
complementos que son las hemerotecas (Nacional de
M¢xico, Archivo General de la Nacion y Biblioteca Lerdo
de Tejada).

Tan "estd" la historia acrondutica de México que, para
la documentacion de la Biblioteca que se inicia con este
volumen, he reunido mas de 50 mil documentos y mas de
8 mil fotografias,

Si bien puedo afirmar que esta primera labor, in-
dispensable y base de todo trabajo histérico, ha sido
plenamente exitosa, no me corresponde calificar el trabajo
de redaccion y edicion. Serd el lector quien emita su
veredicto inapelable. Sin embargo, si puedo asegurar
haber puesto todo mi entusiasmo, dedicacion y carino al
Servicio de este gran proyecto.

Tras intensos y largos anos de trabajo y gracias a la
ayuda desinteresada y eficaz de amigos, instituciones,
Organismos y empresas he podido iniciar la publicacién
de esta {a‘:hho:vm de la Historia Aerondutica de México
cuyo primer volumen llega ahora al lector deseando y
esperando la l.wcncvolcncia de su estimacién.

Al contenido particular de cada uno de los volimenes

que integran esta coleccion, se hace refere
en otra parte de esta obra por lo que
comentarlo aqui.

Pudiera llamar la atencion al lector ¢
este libro se inicie con leyendas mitolg
religiosas y costumbres ajenas totalmente 5 la posihy: Clay
y realidad del vuelo como lo vivimos en |3 actuul‘id‘
embargo, esas manifestaciones son muestrg evid 44, Sip
enorme deseo del hombre por dominar e cspa:_mcd
menos, pretender imitar de las aves ¢ don 00, 5
envidiable de volar. Siempr,

El lector habituado a la tematica histg
que todos los libros de la aviacion mundial
relatos relacionados con la leyenda de Dédalg Icarg
aqui se omiten, como tantas otras ajenas a nuestrg cult
ya que se trata de la historia acronautica de Méxi L
solamente nos referimos a los temas meXicanosg pivh
valentes en orden cronoldgico y en valores histéricgs &

En cuanto a las notas, que son tan abundantes
podrian a primera vista calificarse de exageradas ¥ has
puede que abrumadoras, deseo aclarar |a ﬂecesid“:
imperiosa de su empleo a niveles exhaustivos, pues aa]
exigiie bibliografia hay que sumar una enorme canlida:
de omisiones, errores, malas interpretaciones, trabajog
incompletos o poco profundos, que se han repetido ung
mil veces en multitud de articulos publicados en pe.
ricdicos y revistas e, incluso, en libros, de alguno de los
cuales soy ¢l autor. Por ello estimé indispensable que una
obra como ésta, que en su conjunto pretende ser upg
cronica de la aviacién mexicana en todas sus dimensioes
y manifestaciones, requeria del respaldo de éstas fay
abundantes citas que avalen la autenticidad de todo lo aqui
escrito. También servird con toda seguridad, para que,
quicnes deseen ampliar alguno de los muchos temas o
ctapas aqui tratados, posean una guia que los oriente.

Por dltimo, deseo dejar constancia de mi ferviente
anhelo por que estos libros que van a formar la Biblioteca
de la Historia Aerondutica de México sirvan de ventana
por la que el lector se asome a la historia de la aviacién
mexicana y que, a través de sus paginas, se lance a un
vuelo que le resulte inolvidable.

Si asi ocurre, decenas de afios de trabajo tendrin
sentido.
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El éguila forma parte del escudo nacional mexicano por decision de la Junta Nacional Americana en 1811 (AGN)
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CAPITULO 1

Las alas entre los

antiguos mexicanos

Todos los pueblos, desde la mas remota antigiiedad,
expresaron en multitud de formas, diversas pero ine-
quivocas, lo preciado que resultaba para el hombre el don
del vuelo que permitia a las aves dominar el espacio. Es
por ello que las alas, simbolo material de la capacidad de
volar, fueran la fuerza mitica que los hombres aplicaron
como atributos a sus dioses o personajes excepcionales en
el exuberante mundo de la mitologia universal.

_ Entre los antiguos mexicanos las alas o la facultad
mitica de volar tienen muchas expresiones, sutilmente
:‘;(C)Tclll;t:ias le)n' una compleja. teogonia, unas veces, 0
. e)i /rlll'antemente ex1tos/a en su maqlfestacmn,
QUet.zalcéauag;-lla’ uno de los simbolos nacionales; en
soldadog de, lOS-h_ombre; en los Guer{eros Aguﬂ'as,
eXpresion l,P{OS?}Pla; en el arte plumzt'rlo, esplen(jlda
mayor aceIr) astica; y en la ceremonia de "El Volador", el
tura ang; Camiento al hombre-p4jaro en cualquier cul-

gua,

uen;rl:) d:s e:;?s eXPresEopes mitico-religiosas splamente
POSibiliciaq & or simbélico en lo que se rfzf_lcre ala
: que el hombre vuele, pero manifiestan que

Inquij ; s
lsmoq etud es casi tan antigua como el hombre

ELA
GUILA, EMBLEMA NACIONAL
M; . . .
Aguila?'n:o ha sido llamada con razén la "Nacién del
Palios éon‘:e Cuya imagen forma parte de los emblemas
0'50n el escudo y la bandera nacionales y cuy©

simbolismo se remonta a los origenes del pueblo mexica.

El 4guila es un animal de gran belleza cuyo vuelo
veloz y espectacular la hace la reina indiscutible de las
aves y, como tal, del espacio. Por ello se la ha utilizado
como simbolo de la majestad, de la grandeza y de la
invencibilidad.

De acuerdo a las interpretaciones mas confiables de
cédices y remembranzas histdricas, especialmente las de
los maestros Alfonso Caso y Miguel Leon Portilla, los
mexicas salieron de Aztlan en peregrinacion hacia el ano
de 1116 de la era cristiana para establecerse en un nuevo
destino guiados por el dios Huitzilopochtli. Los pe-
regrinos se asentaron en diversos lugares del pais durante
su largo andar de més de 200 anos para, al fin, establecerse
en México-Tenochtitlan aproximadamente en 1325. Se-
gin la leyenda el lugar fue escogido cuando marchaban
entre islotes y pantanos y S¢ encontraron con una _senal
esperada: un aguila estaba posada §0be un llopall teniendo
entre sus garras una serpiente. Segun la Cronica Me-

xicoyotl" el hecho se produjo ast:

Llegaron entonces
alld donde se yergue el nopal. ’
Cerca de las piedras vieron con alegria

como se erguia un dguila sobre aquel nopal.

Alli estaba comiendo algo,

lo desgarraba al comer.l '
souila vio a los aztecas,

Cuando el dgutia

inclind la cabeza. |
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Fundacion de México, segiin el Cédice Duran. (Archivo del autor)

Con este acontecimiento termina el peregrinar de los
aztecas que fundaron la ciudad de México-Tenochtitlan,
cuna de una civilizacion prodigiosa y del imperio creado
por un pueblo, "el pueblo del sol", que se sentia
colaborador de los dioses.

En la gran Tenochtitlan se construy6 posteriormente
el templo del sol llamado "Cuacuahtinchan" o casa de las
aguilas. Era un grandioso "teocalli" en donde se en-
contraba una enorme piedra redonda en la que se
efectuaban los sacrificios y que se llamaba "cuauhxicalli",
vaso donde beben las aguilas.

En los cimientos del Palacio Nacional, durante las
obras llevadas a cabo para la construcciéon del tren
subterraneo, se descubri6 una gran piedra a la que se ha
denominado "piedra del escudo nacional". En la parte
posterior de la misma esta tallada con gran maestria el
aguila en la misma posicion de la leyenda de la fundacién
de México-Tenochtitlan. Su tallado debi6 haberse llevado
a cabo en 1507 6 1508, El nopal tiene las tunas en forma
de corazones, como aparece en el Cédice Mendocino, y
segin interpretacion que habia hecho de éste el maestro
Alfonso Caso, "el 4guila sobre el nopal significa entonces
que el sol estd posado en el lugar en el que recibird su
alimento. El nopal, el 4rbol espinoso que produce la tuna
10ja, es el 4rbol del sacrificio; y segtn la mitologia, sélo el
sacrificio de los hombres podréa alimentar al sol; sélo
ofreciéndole la tuna colorada, podra el ave solar continuar A ™\ \ ;
su vuelo".? Ly Ty N\ \/[/d2A .

Durante la época colonial el 4guila, en diversas N 75 \js/'\d A N
posiciones, aparece en obras literarias, en grabados y en .,\“ﬁm‘ IR, o (S
monumentos, como en la Gazeta de México de Sahagiin,

¢ erca de s
; y ; o e "Llegaron entonces, alli donde se llergue el nopal. Cerc e
en la portada del libro Compendiosa Narracién de México l,ied,‘.‘,,s vieron con alegrin como se erguia un dguila”. (Tomado
de Juan Viera, en grabados de Emmanuel Villavicencio y El Ejército Mexicano, editado por la SDN)
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5 2 Montes de Oca y en los frontispicios de |
Jose l\ﬁira de San Carlos (1784), en el antigugediot?ic(ilg c:::l
en los remates de la§ portadas de la Iglesia de
2’ s Marfa (ambas obras del siglo XVIII).*

Je En plena guerra de independencia el generalisimo
José Marfa Morelos y Pavon ad9pt6 por estandarte una
bandera blanCQ en cuyo centro se encontraba un aguila
con las alas abiertas SItuadq sobre un nppal.

La Suprema Junta Nacnoqal Amencana (1811-1813)
empled como distintivo a un aguila.

Tras la consumacion de la independencia nacional y
Ja constitucion del imperio encabezado por Agustin de
[turbide, el 2 de nov1embr? dc_a 1821 se decretd que el
Escudo Nacional fuera un dguila coronada, con las alas
caidas, de perfil, con la cabeza vuelta hacia la izquierda y
con una pata colocada sobre un nopal situado en una roca

ue emerge de las aguas.

Cuando en 1823 se e§tablecié el sistema de gobierno
republicano, siendo presidente Guadalupe Victoria, Fer-
nando Navarro, titular de la Secretaria de Estado, y
Francisco Molinos del Campo, jefe del Distrito Federal,

r decreto se establecio que "el escudo nacional sea el
aguila mexicana parada en el pie izquierdo sobre un nopal
que nazca de una pena entre las aguas de la laguna, y

ando con el derecho una culebra en actitud de
despedazarla con el pico y que orlen este blasén dos
ramas, la una de laurel y la otra de encina, conforme al
disefio que usaba el gobierno de los primeros defensores
de la Independencia”.

Este emblema nacional fue empleado para la acu-
nacion de la moneda conocida como "el peso de Victoria",
grabado por José Maria Guerrero y emitido en los anos de
1823 y 1824. Con muiltiples variantes fue usado durante
muchos afios en la papeleria oficial, en monedas y billetes,
asi como en esculturas y monumentos piblicos.

_ Durante la Guerra de Reforma cada partido escogio al

aguila como emblema, con diversas modificaciones,

Sl?ndo la mas notoria el hecho de que entre los liberales

glelrr:g? a la izquierda y entre los conservadores hacia la
a.

En el gobierno de la llamada Regencia del Imperio el
escudo tenia al aguila de frente y coronada. Maximiliano
00ron:nicamb-io el 10 de abril de 18§5 .colocando. una

. g;r;:é;]al sobre la cabeza del 4guila que miraba
derechy, ay tenia a la serpiente también en la garra
a lai'; rl: gp;)ca.de Maxin.liliano’sc hiZ(’) una modificacion
Que, ind el Himno Nacional, incluyéndose esta estrofa

. »Mdependientemente de su escaso valor literario, hace
Mente referencia al aguila:

Dgﬁ '?”ahftac el dguila hermosa
4 ;)S aires levanta su vuelo
5 as altas regiones del cielo
Onfunde con los rayos del Sol.’

El .

empleaé: 8uila de la Repdblica es una variante de la
 pie ; qu? or los liberales: estaba apoyada en el nopal con
devoraba €rdo, con el derecho sujetaba a la serpiente que

C 2 ° 2 10
On el pico, la cabeza miraba al lado izquierdo'y

La teocracia mexicana segun el Cédice Mendocino con el aguila
como figura central. (México a Través de los Siglos)

mantenia la orla de laurel y encino. Sin embargo, aunque
sin cambiar en la esencia, este escudo tuvo muchisimas
interpretaciones distintas.

Es por ello que Porfirio Diaz publico un decreto el 30
de diciembre de 1880 en el que, tras reconocer que "no
hay uniformidad alguna en el Escudo de las armas
nacionales", establecia que el dguila debia estar pre-
sentada de frente con las alas abiertas, la cabeza mirando
a la izquierda y se conservabar} serpicn!e. _nopal, roca,
laguna y ramas de laurel y encino. El diseno aprpl?ado
estuvo a cargo de Tomas de la Pena y, con escasisimas
variaciones, se empled en la Bandera Nacional, timbre,
documentos oficiales, monedas, billetes y monumentos.
Por ser el escudo que estaba vigente en 1910 cuando se
conmemoraron os cien anos de l_a lndcpendencu_l Na-
cional, fue conocida como el "Aguila dc:l‘ Centenario".

En 1918, mediante un decreto emitido por el. Prf:-
sidente Venustiano Carranza, se hizo un nuevo diseno
conservando todos los elementos esenciales y carac-
teristicas anteriores, con la salvedad de que el aguila
aparece puevamente de p.crhl. s ooy

pPor decreto del prc‘sulcntc pmymopal Atrc ar¢ o‘ A
Rodriguez, el dia 5 de febrero de ‘l )34 s_el'ogqcn? (_];l‘t‘c
escudo fuera dnico para todas las autoridades civiles y
Los origenes 17
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El dguila, simbolo nacional, como se la representaba tras la con-
solidacion de la Republica. (Archivo del autor)

18 Los origenes

militares, monedas y billetes, medallas y toda cla
documentos oficiales, de acuerdo a un diseno

por Jorge Enciso. Dicho e
guiente leyenda: Estados Unidos Mexicanos,

cutivo Federal, México, D.F.

Siendo presidente de la Repiblica Gu

mblema incorpora

s del Escudo Nacional durante el Porfiriato, ambas en el quiosco morisco de la Alameda de Santa Maria. (Archivo del

se de
realizado
ba la si-
Poder Eje-

stavo Diaz

Ordaz, el 12 de marzo de 1968 se promulgo un decreto en

el que se fijaban las caracteristicas de
asi como la reglamentacion para el uso del
disefio fue hecho por Francisco E
ratificado con las firmas de los tres
se depositaron ejemplares en el Archivo
Naci6n, en el Museo Nacional de Historia
Moneda. El texto del decreto lo describe asi:
nacional esta constituido por el dguila
perfil izquierdo expuesto, la parte superior
nivel mas alto que el penacho y
en actitud de combate, con el plumaje d
hacia abajo tocando la cola y las plum

e S

abanico natural; posada en su garra 12
florecido que nace de una pefa queé emerg

1 Escudo Nacional,

mismo.

phens Helguera Y,
Poderes de la Union,

General de 12
y en la Casa de

"E] escudo

mexicana, con ¢
de las alas @

ligeramente desplegadas

ustentacion

zquierda en un nOP2




sujeta con Ja derecha y con el pico en actitud de devorar
una serpiente curvada de modo que armonice con el
conjunto. Dos ramas, una de encina al frente del aguila y
otra de laure} del' lado opuesto, forman entre ambas un
k2 micirculo inferior y se unen por medio de un liston
dividido en tres franjas que, cuando se representa el
Escudo Nacional en golores naturales, corresponden a los
de 1a Bandera Nacional". Qued6 como leyenda ini-
camente este texto: "Estados Unidos Mexicanos".

Por estimar que el dguila antes descrita estaba en
actitud ligeramente agachada, el presidente Luis Eche-
varria, en un decreto emitido en el afio de 1973 orden6 un
nuevo disefio que presenta al aguila mas erguida, con el

enacho rizado y el nopal estd mas extendido ho-
rizontalmente. Finalmente, el 13 de diciembre de 1983, el
presidcnte Miguel de la Madrid Hurtado, public un
nuevo decreto sobre el uso del Escudo, Bandera e Himno
nacionales en el que se mantiene vigente el dltimo disefio
de referencia y que es el oficial en la actualidad.

Estos distintos escudos, siempre con el aguila como
motivo esencial, se han reproducido en la Bandera
Nacional sobre la franja blanca central.

El 4guila mexicana es el tema con el que ilustre poeta
nicaragiiense Rubén Dario remata su oda a México:

Si contra la suerte abates,
coronas gloriosa frente;

y te levantas potente

y orlando la luz del dia,
jcomo tu dguila bravia
devorando a la serpiente!

QUETZALCOATL

La complejidad de la teogonia azteca y la metafora
que encierran sus personajes hace sumamente dificil
resumir en unas lineas la personalidad, significado y
trascendencia de Quetzalcatl, labor que, por otra parte, se
sale del objeto fundamental de este trabajo.

_ Baste recordar que este personaje, a la vez humano y
divino, real y ficticio, rey y sacerdote, dguila y serpiente,
mezcla de mito, leyenda e historia, es fundamental en la
vida y religién de los antiguos habitantes de Mesoamérica
pues es la amalgama de herencias diversas de épocas aun
Mmas remotas que el imperio azteca.

Bara efectos de nuestro trabajo lo importante sera
enfatizar en el hecho indiscutible de que personaje tan
trascendente, serpiente emplumada, tiene el don de volar
Para asi subir a los cielos. El dios-hombre Quetzalcoatl
tiene plumas y se presenta "como volando", sobrecogedor
€ Impresionante.®
= La serpiente emplumada se reprodujo por doquier y

Cabeza estaba cubierta de plumas de quetzal, simbolo

:_30 la majestad y del don de volar, reservado a los
Ses.

LOS GUERREROS AGUILAS

En el orden jerarquico de la sociedad mexicana

ant) 2 i
842 ocupaban un lugar prominente las clases militares

A Quetzalc()gtl se le representé con la cabeza cubierta de plumas
de quetzal, simbolo de la majestad y del don de volar, atributos
reservados a los dioses. (Archivo del autor)

Diversas representaciones de Quetzalcoatl, la serpiente emplu-
mada, en el templo dedicado a su culto en Teotihuacan. (Archivo

del autor)
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Los bizarros guerreros aguilas empunaban espadas de obsidiana,
portaban escudos y tenian el rostro cubierto con una mascara que

imitaba la cabeza de un aguila. (Tomado de E!l Ejército Mexicano,
editado por la SDN)

conocidas como Guerreros Aguilas y Guerreros Tigres.

Los bizarros guerreros "cuauhtli" (dguilas) vestian
con un tejido hecho de plumas de vivos colores, em-
punaban espadas de obsidiana, portaban escudos y tenian
el rostro cubierto con una mascara que imitaba la cabeza
de un aguila. Constituian, junto a los Guerreros Tigres, la
flor y nata del ejército, una especie de tropa de choque a
los que Walter Krickeberg describe asi: "ningtin ejército
del mundo ha ofrecido jamas un espectaculo tan fantastico
que el azteca cuando, al arrojarse sobre el enemigo,
brillaban sus joyas de oro y piedras preciosas rodeadas de
plumas de vivos colores".

Los Guerreros Aguilas eran una especie de orden
militar formada por jovenes de valor comprobado y
ocupaban un lugar destacado en las ceremonias religiosas

y en las fiestas civicas, detras de los altos dignatarios
aztecas.

El Cédice Matritense los describe asi:

Su oficio es la guerra que hace cautivos,
gran dguila y gran tigre.

Aguila de amarillas garras

y poderosas alas.”

Los nobles Guerreros Aguilas podian vestirse de
algodén y permanecer calzados en palacio, podian tener
dos o tres mancebas, estaban libres de tributos, recibian
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tierras y tenian licencia para comer en palacio y bailar
entre los principales.

Sus hazanas de guerra fueron rescatadas ep los
"cuauhcuicatl", cantos de guerra, que enaltecian los
hechos de los guerreros famosos por sus victorias,

EL VOLADOR

La ceremonia o juego de "El Volador" era una danz,
que formaba parte del ritual mesoamericano cuya ma-
nifestacion externa es un alarde deportivo pero que tenja
un origen y sentido religioso y que aln sigue prac-
ticandose en algunas comarcas de los estados de Veracryz
y Puebla, especialmente.

Para este juego se requeria de un largo poste que se
clavaba en tierra, apuntando al cielo. En la parte superior
se colocaba un bastidor cuadrado hecho de madera y
cuerda que giraba en torno al palo y del que pendian
cuatro largas cuerdas que se enroscaban en las maderas
del bastidor. De uno en uno y, mediante una cuerda que se
habia colocado previamente alrededor del palo, subian los
cinco participantes hasta el bastidor: los cuatro "vo-
ladores" que iban vestidos de aguilas o quetzales y el
quinto hombre que portaba un teponaztle. Los "vo-
ladores" se ataban de los pies a las cuatro cuerdas y se
lanzaban al vacio iniciando un vuelo alrededor del palo
que continuaba mientras se desenrrollaban las cuerdas, en
tanto que el quinto hombre tocaba el tamboril, di-
rigiéndose a los cuatro puntos cardinales.

El vuelo estaba calculado de tal forma que los cuatro
"voladores" en su descenso progresivo dieran 13 vueltas
cada uno para, al llegar a tierra, totalizar las 52 que
equivalian al nimero de anos del siglo de los antiguos
mexicanos y a las cuatro etapas del mismo o "talpilli".

En su descenso los "voladores" adoptaban posturas
que semejaban a las aves en vuelo, con los brazos abiertos,
la cabeza erguida y el cuerpo curvo, como si €l hombre se
transformara en pajaro por unos instantes.

Ninguna cultura antigua tiene una manifestacion
practica y pléstica en la que el hombre imite tan fielmente

el vuelo de las aves como esta del juego o ceremonia de
"El Volador".

EL ARTE PLUMARIO

Hemos visto cémo las plumas de las aves fueron entre
los antiguos mexicanos simbolo de grandeza, de ma-
jestad, de autoridad. Una manifestacion mas de estos
valores fueron las capas, penachos, escudos y otras
prendas cubiertas de plumas. Ademas de las joyas y otroS
adornos fueron distintivos de la dignidad real, de 12
nobleza o de los sacerdotes. Su complicada y delicada
confeccion requirié de un trabajo muy especializado y de
la participacion de muchas personas, llegando a ser un arte
que llamé poderosamente la atencion de los europeos.

Las prendas de vestir mas distinguidas eran los
mantos o capas de los reyes y principes, otras destinadas
al culto religioso o para las danzas de las grandes
festividades, asi como huipiles, penachos, rodelasy hasta
adornos para decorar paredes.



Este "Guerrero Aguila" es una de las pinturas romanticas del
famoso cartelista Jesis Helguera. (Archivo del autor)

La riqueza y colorido de todos estos ornamentos
estaba en relacién directa con la jerarquia de los per-
sonajes que los usaban, importancia que también estaba
unida ala calidad y rareza de las plumas, lo complicado de
los dibujos y la solidez de los armazones.

Todos estos trabajos tenian complicadas técnicas para
la elaboracion del material de base, asi como para la
colocacion de las plumas y algunos resultaban en prendas
de una gran belleza y muy considerable valor artistico.

Deciamos que el arte o las artes plumarias causaron
gran sensacion entre los europeos a su llegada a México y
varias obras de las més representativas figuraron entre los
regalos que Herndn Cortés envié al emperador Carlos V,
d?b'do a lo cual se encuentra en el Museo Imperial de
Viena, como auténtica joya, el famoso penacho de
Moctezuma.
arti Los religiQSOS espaﬁoles acogieron’ a los excelentes

Stas PIUmanos mexicanos y con sus técnicas, habilidad
fefig’g?enda se hicieron obras destinadas al nuevo culto
o (: dCOlpO cuadros e imagenes, muchos de los cua:cs
artistio mirados y conservados por su gran valor
anfcsl:;‘s:c:jiﬁdad perdio muchos de sus valores con el
Modas, y o ellos tiempos y los cambios en gustos y
intensg afén a actualidad, como consecuencia de un
D por rescatar del olvido antiguos valores

histéricos y artisticos, se estan realizando laudables
esfuerzos por devolver al arte plumario su antiguo
esplendor.

AGUILUCHOS Y TOHTLIS

A los pilotos mexicanos se les llama, indistintamente,
"aguiluchos" o "tohtlis". Lo de "aguiluchos" es una
expresion muy comdn y esta claramente justificada dada
la estrecha, intima relacion, entre el aguila y los simbolos
nacionales desde la remota antigiiedad. Era natural que ya
a los primeros pilotos se les llamara "aguiluchos" y a los
centros de formacion, como la Escuela Nacional de
Aviacién, por ejemplo, "nido de aguilas".

Menos conocido es el origen del calificativo de
"tohtlis" por lo que haremos referencia a este hecho con
un poco de amplitud.

El tohtli era un gavilin azteca con lomo color
ceniciento con manchas negras, de pecho y vientre
blancos con puntos pardos y piernas de color amarillo
bajo; era inquieto y bullicioso, de vista capaz de descubrir
cualquier ser viviente a larga distancia sobre el que se
precipitaba a la velocidad del rayo.

El Diccionario de Mitologia Nahoa de Robelo, relata
que cuando los dioses de Teotihuacan crearon el sol, éste

Alegoria de la ceremonia de "El Volador". (México a través de los
siglos)
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salio por donde debia pero se detuvo en su viaje. Los
dioses enviaron a "Tohtli" de mensajero para que el sol
continuara Su Curso.

Seguramente, basados en esta leyenda nahuatl, se
llamé Tohtli alarevista que en 1916 fundé Alberto Salinas
Carranza y que por muchos anos fue el 6rgano oficial del
Departamento de Aerondutica y de la Escuela Militar de
Aviacion. Y, desde entonces, los pilotos mexicanos
reciben también, aunque en forma mucho menos usual, el
sobrenombre de "tohtlis", capaces de alcanzar al sol en su
vuelo.

La llamada "Balada Aérea" o "Balada de los Tohtlis",
fruto de la inspiracion del capitin Benjamin Becerril,
colaborador de la mencionada revista Tohtli, fue por anos
una especie de himno no oficial de los pilotos militares
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mexicanos, y dice asi:

jA los altos picachos de la sierra,
donde anidan las dguilas soberbias
y se dibujan lejanias azules,

llenas de vaguedad y sortilegio;

mds alld de las nubes

que semejan lirios que deshoja el viento,
donde termina lo humano de la tierra
y empieza lo divino de los cielos,
desplegadas las alas majestuosas,
elegantes y grdciles los cuerpos,

por la ruta dorada del crepusculo

se dirigen las dguilas de acero!

(A donde van esos atrevidos aviadores

en sus conquistas rdpidas del viento?.
(Qué castillos aéreos, impalpables,

van a buscar esos leones alados de ensuerno
para sentir la vida que vivieron

los héroes de los cuentos?

O, acaso, como una mitoldgica proeza
quieren llegar al corazon de Febo
Y traer su sangre vestalina

que alumbre las tinieblas o el misterio.

O, acaso, melancélicos, navegan
en la cabina infinita del azul
en busca del alcdzar marfilerio de la luna

para dormir su cuerpo en la rima triunfal
de aquellas luces tramadas

por las hadas con sus besos.

CONCLUSION

A modo de conclusion y conscientes de una imposible
relacion histérica o cientifica entre estos antecedentes
culturales del México Antiguo y la Aviacién Mexicana,
quedan como un testimonio literario las palabras, hechas
ala medida_de la idea que aqui hemos pretendido plasmar,
Y que provienen de la pluma del laureado escritor Carlo
Coccioli:

"Por una de las muchas leyes del contraste que le
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En su descenso los voladores adoptaban posturas que semejaban a
las aves en vuelo, con los brazos abiertos, la cabeza erguida y el
cuerpo curvo, como si los hombres se transformaran en pajaros
por unos instantes. (Original de José Ma. de los Reyes)

rigen, México, tan coléricamente pegado a la tierra de la
altiplanicie, su érido destino es, otra paradoja, tierra de
vuelos, de cielos. Tal vez mas que en cualquiera otra parte
del planeta, aqui se ejercid la pasion de volar: como siel

hombre de barro anhelara hasta el delirio convertirse en
angel"."

Notas del capitulo I

Los antiguos mexicanos a través de sus crénicas y cantares.
Miguel Le6n Portilla. México, FCE.(BA)

2El 4guila y el nopal. Alfonso Caso. México, FCE.(BA)

3El aguila y el nopal. ; -

“El Escudo Nacional. Francisco Calzada Jauregui, Revista de
Revistas.(HA)

SEl Imparcial. Miércoles 31 de mayo de 1899. Carta de Ignacio
Jauregui.(HN)
"Quetzalcoatl, José Lopez Portillo. México, Salvat.(BA)
"Las antiguas culturas mexicanas. Walter Krickeberg. Mexico,
FCE.(BA)
8Los antiguos mexicanos a través de sus cronicas y cantares. "
Tesoros de México: Arte plumario y de mosaico. Ferdina
Anders. Revista Artes de México, Nim. 137, Aiio XVIL.(HA)

0Subirse a los cielos, uno de los destinos de México. Carlo
Coccioli, Revista Siempre. México.(HA)



CAPITULO I1

Leyendas de

la transicion

Sigue la historia su curso irrefrenable y los acon-
tecimientos imponen nuevas circunstancias y éstas, a su
vez, diversas manifestaciones en cuanto a formas y a
estilos de vida. No pueden faltar, igualmente, nuevas
expresiones en cuanto a la posibilidad de que el hombre
vuele, aunque todavia siga siendo dnicamente en el te-
mreno del ideal.

CAMPESINO QUE VUELA EN UN AGUILA

Fray Diego Duran nos recrea en la magia del vuelo
envuelta ahora en la bruma de una leyenda que recoge un
momento de debilidad de Moctezuma.

Nos cuenta el cronista que encontrandose el empe-
rador Ppresa de gran inquietud, alterada su mente y Su
corazén sin sosiego, en un momento de duda sobre su
destino y responsabilidad, decidié huir del palacio y es-
CO_nder.se en una cueva. Mas, el destino, en forma de
misteriosa fuerza habria de proporcionarle un testigo de
Sll; terntfle falta, pues un 4guila enorme y poderosa S€
?at?rl:[?:o sobre un modesto campesino texcocano que
ot dos"li milpa, lo capturd con sus poderosas garras y
i € subid a lo alto, tanto que los que lo vieron Ir
donde SPCl:dleron de vista", hasta llevarlo a la cueva €n
dguil :e_ allaba escondido el emperador Moctezuma. El
miSterios;J,O a su presa tras el maravilloso vuelo y ur:a
Cueva e d voz o.rdeno al campesino que entrara en 1a
25 o donde vio a Moctezuma sin sentido. Pusieron en

nos del campesino un humazo con las érdenes de

que lo aplicara en un muslo de Moctezuma, lo que hizo
con gran temor. La voz de dijo:

";Ves como no siente y cuan miserable esta y cuan
emborrachado? Pues, sibete que para este efecto fuiste
aqui traido por mi mandado. Anda, ve, vuelve al lugar de
donde fuiste traido y dile a Moctezuma lo que has visto y
lo que te mandé hacer. Y, para que entienda ser verdad lo
que dices, dile que te muestre el muslo y ensénale el lugar
donde le pegaste el humazo y hallara alli la sefal del
fuego. Y dile que tiene enojado al dios de lo criado y que
¢l mismo se ha buscado el mal que sobre €l va a venir".

Sali6 el campesino de la cueva y el aguila, que lo
estaba esperando, lo tomé de nuevo por los cabellos con
sus poderosas garras y lo volvié a transportar volando
hasta dejarlo nuevamente en su milpa. Antes de irse el
aguila le recordo su obligacién de presentarse ante Moc-
tezuma y decirle lo que se le habia ordenado.

El campesino no daba crédito a cuanto le habia ocu-
rrido pero, temeroso de la encomienda, s¢ puso en camino
para llegar a palacio y hacerse anunciar ante el emperador.
Una vez frente a €l le refirio todo cuanto le habia acon-
tecido, incluyendo el vuelo en las garras del aguila, el
estado en que lo habia encontrado y todo cuanto le fue
mandado hacer y decir. Moctezuma se mir6 el muslo y se
vio una gran quemadura que le ocasionaba dolor. Su-
mamente enojado, y recordando vagamente la situacion,
llamé a los guardias y mand6 poner al campesino en
prision con 6rdenes de que no se le diera de comer y se le

olvidara.
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Detalle del altorrelieve alusivo a la leyenda del campesino que
vol6 en un aguila, obra del arquitecto y escultor José Damian
Ortiz de Castro. (Archivo del autor)

El relato del cronista contintia contando las vicisi-
tudes de Moctezuma ante su gran flaqueza de espiritu, de
la que se arrepintié e hizo penitencia, reconociendo la
bajeza de su acto e incorporandose a sus deberes de
estadista.'

Esta leyenda tiene una representacion escultérica en
un monumento que se encuentra situado en un angulo del
enverjado de la Iglesia de San Hipdlito, en la Capital de la
Republica. En la parte superior hay un medallén con una
inscripcion que recuerda que en ese mismo lugar los
espanoles fueron derrotados en la "Noche Triste", asi
como que el 13 de agosto de 1521 (dia de San Hipdlito)
aquellos finalmente conquistaron Tenochtitlan.

La parte inferior del monumento tiene un alto-relieve
en que se escenifica la leyenda del campesino que fue
transportado por la poderosa aguila. Este conjunto mo-
numental lo disefi6 y construyo el arquitecto José Damian
Ortiz de Castro en puro estilo neoclasico.>

DE MANILA A MEXICO EN UNAS HORAS

El eminente historiador y literato don Artemio de
\{alle—Arizpe rescata una leyenda que él titula "Por aire
Vino, por la mar se fue" en la que refiere que la manana del
23 de octubre de 1593, en la esquina del Zocalo o Plaza
Mayor de la Ciudad de México con la Calle del Agua, aun
costado de Palacio, apareci6 un soldado armado de ar-
cabuz que con cara de sobresalto se dirigia a todos cuantos
por alld pasaban largandoles un sonoro "¢quién vive?",

Qc momento nadie le hizo caso hasta que llamé la
atencion de varios transetintes que lo rodearon, extra-
nados a su vez de su actitud e insistentes preguntas.
Cuando el asombrado soldado explicé que aquella plaza
no le recordaba en nada a la ciudad de Manila, Filipinas,
en donde la noche anterior habia iniciado su guardia, fue
tomado por loco o, peor aiin, por alguien con relaciones
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HISTORIA DE LAS INDIAS
DE NUEVA ESPANA
E

ISLAS DE LA TIERRA FIRME
Becrita por
FRAY DIEGO DURAN

DOMINICO
ay ol nglo XV1

PAL DEL TO AUTOG DE MADRID,

CON INTRODUCCIONES, NOTAS
Y VOCABULARIOS DE PALABRAS INDIGENAS Y ARCAICAS

La prepere y da a luz
ANGEL Ma. GARIBAY K.

ICON 136 LAMINAS EN PACSIMIL, A COLOR)

TOMO 11

Segunda edicion

EDITORIAL PORRUA, S. A.
AV. REPUBLICA ARGENTINA, 13
MEXICO. 1984

Portada del libro en el que el cronista Fray Diego Durin relata
el fabuloso viaje aéreo del campesino texcocano. (Biblioteca del
autor)

diabdlicas pues solamente como arte del diablo se podia
tomar aquello de haber viajado en una noche de Manila a
México.

Hecho prisionero por los alguaciles fue llevado al
tribunal de la Inquisicion donde, interrogado, repiti6 una
y otra vez la misma increible historia: que era soldado a
las 6rdenes del alférez Anton de Pinaranda, que la noche
anterior habia iniciado una guardia en la torre de San
Eligio en las murallas de Manila y que no se explicaba
como habia amanecido en la Plaza Mayor de la capital de
la Nueva Espaiia.

Aunque resulte increible, refiere Valle-Arizpe, €l spl-
dado no fue castigado a tormento por los celosos 1n-
quisidores, sino enviado a Acapulco para que_de alli
saliera hacia Manila en la primera nao que realizara el
viaje. Cuando casi al afio la mencionada nao hgo su
regreso, el llamado tornaviaje, trajo la confirmacion de
noticias, entre ellas la muerte del gobernador de Filipinas
don Gémez Pérez Dasmarinas, asi como Otros hechos
referidos por el misterioso soldado que, segun la leyend?’
en unas horas se habia desplazado desde Manila a Me-
xico.

Notas del capitulo II

'Historia de las Indias de Nueva Espaia e Islas de Tierra Firme:
Escrita por Fray Diego Duran. Preparada por Angel Maria Garibay &
Editorial Porriia. México.(BA) & R fesor

2Damidn de Castro y el Transporte Aéreo Prehispénico. Pro
Héctor Manuel Romero. Excélsior. 20/111/1992.(HA) A

*Historia, Tradiciones y Leyendas de las Calles de Mé
temio de Valle-Arizpe. México, Editorial Diana.(BA)

xico. Ar-



— e
—

1
\

Los origenes 25



.-l"h-. 81.
' Ag o) SN, 10. %, e 9%,

75T e P RIS ISP e

) & (i
‘%g GAZETAY, ;:5*’
% DE MEXICO. %
.52»; MIERCOLES 19 DE MAY0 DE 1784. (g
DB E B Tl B DR I g S M BE RS
2y Vg

PUEBLA.
EN una de las casas que hacen frente 2 la Catedral parié ung
Sefiora en tres dias consecutivos tres Criaturas, de las quales
solo la una recibié la agua del Bautismo, y tambien murio,
VALLADOLID.
As funestas noticias de las enfermedades que se padecen en
otras Ciudades, han obligado & esta a implorar los divinos
socorros & fin de libertarse de tales plagas. Para este efecto se con-
duxo en Procesion desde la Iglesia de Nra. Sra. de la Merced,
hasta la de la Catedral la milagrosa Imagen de Maria Sma. de los
Urdiales para celebrarle Novenario, y se han hecho otros a varias
Imagenes en los otros Conventos; con lo que se ha conseguido
‘que hasta el dia gozen una perfe@a sanidad sus Vecinos.
04X ACA.
LOS fuertes granizos que han acaecido han dado fin con la po-
~ ca Grana que habia quedado. Y aunquela plaga de dolores
pleuriticos ha tomado en esta Ciudad grande incremento, s¢ ha
conseguido no sea tanto el estrago, con solo aplicar a los enfermos
enla parte adolorida el azeyte de almendras frito con cucarachas
vivas, y darles por agua del tiempo la de amapolas con jarabe de
claveles, y unas gotas de nitro dulce.
PACHUCA.
A expensas del Vecindario se ha celebrado Novenarioa el San-
tisimo Rostro de Jesus en la Iglesia Parroquial, solicitando
POT su medio cese el azote de la presente peste de dolores pleuri-

ticos, que tanto se ha propagado. Concluido ¢l 7 del corrientz,ése
sa

Portada de la Gazeta de México del 19 de Mayo de 1784, en cuyo interior aparece la primera noticia sobre un globo q
construyendo en Jalapa, Veracruz. (Hemeroteca Nacional. Fondo Reservado. UNAM)
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CAPITULO III

Los globos

no tripulados

La fantasia deja paso a la realidad, la metifora a la
existencia, el suefio a lo tangible y la leyenda a la Historia.
Los hermanos Joseph-Michel y Jacques-Etienne Mon-
tgolfier hicieron volar en su natal Francia unos globos,
luego lanzaron uno de ellos con una canastilla que llevaba
animales y, finalmente, otro tripulado por personas. Este
dltimo acontecimiento de relevancia universal tuvo lugar
gl dia 21 de noviembre de 1783. La noticia se extendio de
mmedia(o por todo el mundo y por todo el mundo sur-
gieron los émulos, aunque no siempre con el mismo €xito.
La Nueva Espaiia, informada por la Gazeta de Madrid y
de viva voz por los viajeros procedentes de Europa, no iba
d ser menos, aunque por muchos anos las primeras as-
censiones aerostiticas solamente fueran de globos, sin
personas a bordo. ’

GLOBOS EN EL MEXICO COLONIAL

La nebulosidad de los primeros acontecimientos ae-
;(;S;la"cos en México se ha prestado para que lo poco que
i A escrito al respecto esté plagado de errores de suma
Mportancia as{ como de equivocas interpretaciones, ade-
T?S e h:echos y fechas que de ninguna manera se ajustan

A realidad y que han sido repetidas una y otra vez.
gmos aolvidar lo poco que se ha dicho, por inexacto que
Por escaso, y partiremos de cero.
Primera referencia que tenemos al respecto pro-
ad ¢ la Gazeta de México que relata la inquietud que
®Spertado la posible utilidad del invento de los her-

n

Viene d

manos Montgolfier, especialmente para efectuar inves-
tigaciones de los fenomenos eléctricos que podran efec-
tuarse ahora con mayor efectividad y comodidad va-
liéndose del uso de los globos.'

Luego nos encontramos con la noticia de que en
Jalapa, capital del actual Estado de Veracruz, hubo un
senor llamado José Maria Alfaro que trataba de fabricar
un globo aerostatico como de dieciocho varas castellanas,
esperandose que tuviera el efecto que se deseaba.’ Pero, al
respecto, no hay mayor informacién. Suponemos, a la luz
de la 16gica, que si el solo hecho de iniciar la fabricacion
de un globo ameritaba una nota en la prensa de la €poca,
con mayor razén se hubiera mencionado un vuelo, de
haberse llevado este a cabo.’

Lo cierto es que el impacto causado por las ascen-
siones aerostaticas desperté considerables inquietudes,
tanto de orden cientifico como practico y la Gazeta se vio
obligada a hacer una importante advertencia a aquellos
que pensaban construir las maquinas aerostaticas para que
tuvieran en cuenta la gran elevacion a que se encuentra la
ciudad de México, dos mil seiscientas varas sobre el nivel
del mar, por lo que "la maquina deberd construirse de
mayor amplitud por lo respectivo a la capacidad en que se
introduce el gas" y enfatizaba en el hecho de que las
maquinas que se habian elevado en Pz}‘ris y en Madrid no
hubieran podido ascender en México.

No cabe la menor duda, siguiendo las fuentes do-
cumentales, que la primera ascension de un globo en la
Nueva Espaiia se llevo a cabo en la ciudad de Veracruz, a
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1 churla de Caanela.

380 Cueros al pelo.
157 libras de Cobre labrado.

17 tercios Géneros de Castilla,

253
180 atrobas de Plomo.

4 caxones de Acero.
34 quintales de Fierro.
9 tercios de Azucar.

1 tercio de Géneros del Reyno. y
El dia siguiente dié vela para la Havana el Vergantin Correo ma-~
sitimo nombrado e/ Despacho, conduciendo i su bordo su Capitan Don

Juan Allende.

122rps. en plata de Ia Renta de
Correos.

144 carones Plomo tirado, de la
de! Tzbaco.

2 dichos Zarza Parrilla.

2§ dichos de Harina.

16 Jdiches de Garvanzos.

10 dichos de todas Miniestras.

1 8 tercios de Cordovanes.

1§ caxones de Jabon.
120 varas de Sayal.

| 1 tercio de Zevada.

10 dichos de Jamon.

1 3 dichos de Manteca.

2 caxones de Estampas.
7000 ps. en Plata doble.

Dona Antonio Maria Fernandez, Capitan del Regimiento Provin-
cial de Tlaxcala, Oriundo de este Puerto, de su vecindad y Comercio,
dispuso una Nave atmosférica, 6 Globo aérostitico de papel, de tses
varas y qmnarta de alto, y seis 'y media de circunferencia, preparada con
uncion de azeyte comun, en la que se consumirian dos quartillos, y hu-
mo de paja incendiada, acomodada en una especie de canastillo de
alambre en lo interior de ella, y que lo comunicase & toda la circunfe-
rencia.

) Esta se situd en el patio de su Casa, pendiente de dos corredores
para irla maniobrando, y se elevé el Domingo 6 del corriente 4 las cin-
co de 12 tarde piramidalmente como cien varas, conforme al juicio de
uno de los Sabios Ingenieros que presenciaron tan digna diversion, y
navegé arizontalmente algo mds de media legua por la playa, segun lo
que pudieron alcanzar los ojos y el cémputo gue formaron los concur-
rentes, atendida la situacion en que se halla la casa, que llaman de
Vergara, distante una legua de esta Ciudad por la misma playa, en
cuya inmediacion cayé.
= Asistieron 4 este hermoso espe@iculo el Sefior Gobernador Don
D("Sug de Corral, el Comandante de Ja Fortaleza de San Juan de Ulua
o, edro Ponce, el Oficial Real Contador Don Juan de Lacunza,

ros Eclesiisticos, distintos Sugetos de distincion, algunas Damas y
gente del Pueblo, que alcanzaron la noticia.
2 coneurrencia opind que la miquina hubiera elevidose y hecho
bicra ;esr‘:;) ;';;‘}a molestia de la maniobra y la brevedad de la tarde hu-
- gt quatlr - © la introduccion de todo el Gas preparado; porgque que-
discurriese u‘l'ﬁggﬂos de azeyte que se pensé meterle; y no fatté quien
ol espirica dz veit ublera sido mas feliz la operacion si se hublese usado

rolo y limadura de fierro.
La

m3s v

——

En esta pagina de la Gazeta de México del 22 de febrero de 1785 se relata el primer lan: p p ostatico en Verucrvé
(Hemeroteca Nacional. Fondo Reservado, UNAM) reluta el primer lanzamiento de un globo aeros
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45 Cinco de !a tarde del dgm’ir!go dia 6 de febrero de 1785.

£l protagQﬂlsta d,e tan hlst_onco acontecimiento fue Ap-
(onio Maria Fem?nc!ez, oriundo de Veracruz, capitan de]
Regimie"to Prgvmcnal de T[axcala, vecino y comerciante
Jel Puerto, quien construy6 un globo de papel de tres
yaras y cuarto de alto por Se1s 'y media varas de cir-
cunferencia. El globo se coloco en el patio de sy casa
atado a los barandales de los corredores para poder ma.
piobrarlo mientras se llenaba de humo de paja. Luego, en
un canastillo de alambre, se colocé un recipiente con dos
cuartillos de aceite comin que se encendieron para que
siguiera alirpentando de humo )f’calor el interior del glo-
bo. Posteriormente se procedié a soltarlo y se eleve
verticalmente como cien varas "conforme el juicio de uno
de los sabios ingenle{os que presenciaron tan digna di-
version" y luego continu6 un viaje horizontal hasta algo
més de media legua, yendo a caer en la playa cerca de la
casa de Vergara, distante a una legua de la Ciudad de
Veracruz.

Dice la crénica que la concurrencia opiné que la
méquina se hubiera podido elevar més de haberse llegado
a quemar los seis cuartillos de aceite que se habian pre-
parado para tal efecto, pero hubo necesidad de acelerar el
lanzamiento porque el globo comenz6 a quemarse. Al-
guien sugiri6 que la operacion hubiera sido mas feliz de
haberse empleado el espiritu de vitriolo y la limadura de
hierro, lo que hubiera significado usar gas hidrégeno en
vez de aire caliente y humo.

Este acontecimiento, que resulta ser la primera ele-
vacion de un globo aerostatico en México, fue presen-
ciado por una considerable cantidad de damas y caba-
lleros que las cronicas de sociales de la actualidad ca-
lificarian como de la mejor sociedad veracruzana, entre
quienes estaban el gobernador don Miguel Corral, el co-
mandante de la Fortaleza de San Juan de Ulia don Pedro
Ponce, el oficial real contador don Juan Lacunza, varios
eclesidsticos y personas de distincion.’

El efecto contagioso de esta elevacion fue muy gran-
de y muy pronto se registraron otras, con muy diversos
resultados.

La noche del 18 de febrero de ese mismo afio se
efectud otro lanzamiento en Veracruz desde la via pablica,
estando el globo sujeto a dos balcones, uno de los cuales
erade la casa del gobernador. Lamentablemente tuvo muy
pobres resultados pues ascendi6 Gnicamente hasta unas 40
varas, incendidndose y cayendo sobre la cipula de la
iglesia de los agustinos.

~ Mas exitoso fue el lanzamiento efectuado el dia 20 del
Mismo mes, también en la noche, lo que se prefirié "por
tener en ella més lucimiento”. Este globo fue hecho por la
oficialidad de las fragatas reales "Matilde" y "Santa e
Salia", era perfectamente redondo y tenia una circun-
erencia de catorce y media varas. Se hicieron los pre-
gf ralt“’os en el patio de la casa de don Francisco S/\gal;(c‘gn):
die%u;) ko se elevé como hasta unas 1500 Vi:jfar g
e OdPrlmero_hasta llegar a las nubes‘ y qlie 'ae e
- d° ¢l tamaiio de una estrella. Gracias a’ air AN

esplazé por varias direcciones, subiendo y bajal e
m?: S veces se ocultaba entre las nubes y otras apareiizs y

VOssiendo la atraccion de las gentes que desde ca

azoteas
- esloe Cottzselivaban"'con el cuerpo y con la vista". El
PeCtaculo duré unos cuarenta y cinco minutos,

hasta .
de d Ogl]l:gelll f;oggrszlprfsclglt(:j al mar a una dissar;cia como

i3 noche’ i mbo de Punta Gorda. y'
lanzamiento de glof ¢ marzo de 1785 se registré otro
FAbtiearoR Jog s% 000 en el ’cmlo de Veracruz. Esta vez lo
Zabilets Morenonore:] José de ‘Ia Escuadra, José Maria
ellos oficiales de layR elngeneglld(’) de Ia Puont
EnAVCI RS Dyias deal ontaduria del Puerto. El globo
DALy e (zji tura y ogho de' circunferencia.
B Orllzo € entre ciento cincuenta y dos-
FShal I uea ura y luego continu6 un viaje ho-
e 4 que se consumio el gas y cayo en la Punta

ga, a cinco millas de la ciudad.

La popularidad de los globos lleg6 a extenderse tanto
por Ver.acruz que hasta un nifio "sin auxilio de alguna
mano directora" construy6 uno Pequeﬁo aunque no tuvo
suerte al tratar de hacerlo volar."

También Veracruz export6 un globo y asi, la noche del
18 de junio de 1785, se lanz6 uno en Antequera de Oa-
Xaca, que habia sido construido y transportado desde el
Puerto. Al parecer el globo sufri6 algin desperfecto en el
transporte por lo que tuvo algunas fugas que limitaron su
fuerza ascensional. Sin embargo, llamé mucho la atencién
de los oaxaquenos con sus seis varas de alto y doce de
circunferencia, elevandose a considerable altura aunque
la diversion durd poco tiempo a causa de que se incendio
pronto. El entusiasmo fue tal, que en poco tiempo se
construyeron varios globos en la propia ciudad."

Por orden cronolégico las actividades aerostaticas
continuaron en Puebla en donde durante los meses de
junio y julio de 1785 se efectuaron diversas elevaciones
de maquinas o globos aerostaticos, con suerte variada. El
dia 19 de junio se elevo un globo de seis varas de alto y
doce de circunferencia llegando a alcanzar una altura de
unas dos mil varas "segin el mas comin calculo" pero
incendiandose y cayendo a extramuros de la ciudad; el dia
25 del mismo mes se elevé otro que llego a permanecer en
el aire durante quince minutos alcanzando altura similar al
anterior; el dia 27 se empleo un globo de mayor tamano al
que se adorn6 "con varias invenciones de fuego" para
mayor lucimiento y, aunque logré efectuar un buen vuelo
se incendi6 totalmente antes de precipitarse a tierra; fi-
nalmente, el 11 de julio, se lanz6 otro que tuvo la par-
ticularidad de que se le habia adosado una canastilla en la
que colocaron "figurados en armazones" unas personas
imitando a las que "valerosamente en Europa han con-
seguido viajar por los aires". Se llegé a elevar a cien toesas
pero, debido al peso de la bqrqunl}a, se 1.ncll§r;cl>3de un lado,
lo que unido al aire provoco un mcendlo.’

De acuerdo a un informe del presbitero Juan Ca-
ballero, en la ciudad de Antequera de Oaxaca, del 18 de
junio al 19 de julio, se elevaron en dicha ciudad diecis€is

lobos aerostaticos, todos e!los hechos df: pqpel aunque
de diferentes tamanos. El mas grande tenia diez varas de
alto y veinte de diametro y t:ue lanza@o des’de "las reales
casas del Cabildo y el que mas se elevd llego a ‘t(riazpasar
las nubes", aunque la mayoria tuvo la fatalidad de in-

cendiarse muy pronto.

Dice en su misiva el padre Caballero que de estas
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ascensiones habia sacado varias conclusiones mismas que
enumera, siendo la mds importante la que se refiere a la
fuerza impulsora que, segiin €, debe ser un gas o espiritu
silvestre distinto a la llama continua que aqui se usa que
provoca los incendios de los globos. Finalmente, dice:
"De todo esto colijo, que mientras no descubramos el
modo de dar impetu y virtud a el Globo para que suba y
levante el peso que se nos anuncia en las Gazetas de los de
Francia e Inglaterra, sin que lleve dentro de si el peligro
del Incendio, nada hemos conseguido mas que una di-
version transitoria sin otro mayor provecho"."

No es sino hasta finales del afio de 1785 que se
registran las primeras ascensiones de globos en la Ciudad
de México. En efecto, la noche del 17 de noviembre, los
alumnos de la Escuela de Geometria de la Academia Real
de San Carlos hicieron dos lanzamientos en el parque de
palacio que fueron presenciados por el virrey don Ber-
nardo de Galvez. El primero tenia seis varas de diametro
y el otro era un poco mas pequeno, pero ambos sufrieron
la misma suerte pues, como pronosticara el padre Ca-
ballero, se incendiaron, uno cuando estaba apenas a veinte
varas del suelo y el otro cuando ya iba como a dos-
cientas."

Gran celebracion supuso la ascension aerostatica que
en honor de los virreyes condes de Galvez organizaron los
sefiores Manuel Antonio Valdés, autor de la Gazeta de
Meéxico y el impresor de la misma, Felipe de Ziiiga y
Ontiveros, quienes la noche del 4 de marzo de 1786
hicieron que en el patio principal del palacio virreinal se
elevara un globo perfectamente esférico, de veinte varas
de circunferencia y cuarenta y cuatro libras de peso. Se le
colocaron cuatro andanas con mas de cincuenta faroles y
al elevarse dej6 verse un letrero en el que se lefa: "Vivan
SS. EE." Estaba muy adornado con gallardetes, se elevo a
una altura considerable y fue a caer a una legua de la
ciudad "después de haber dado una completa diversion al
distinguido concurso".'

Perdemos aqui toda pista a las actividades relacio-
nadas con la elevacion de globos en México -sin pa-
sajeros, por supuesto-. Ignoramos el motivo de tal silencio
al respecto ya que con toda seguridad debi6 seguirse
practicando esta diversion que tan grata habia resultado a
los habitantes de la Nueva Espaiia.

GLOBOS EN EL MEXICO INDEPENDIENTE

Durante los afios de la guerra de Indepedencia (1810-
1821) es natural que estos divertimentos fueran olvidados
pues la situacion del pais no estaba para frivolidades y no
es hasta que en 1825 comienza a celebrarse el aniversario
del "Grito de Dolores" la noche del 15 de septiembre, en
que volvemos a tener noticias de elevaciones de globos,
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precisamente como parte de las diversiones de ]ag fi
patrias.

En efecto, nos refiere José Maria Marroquj que 3
partir de la primera celebracion del inicio de la luchy or
la Independencia ya participaron los hermanos Zefering
Manuel y Tranquilino Ibar, efectuando por su cuents |,
elevacion de un globo gigantesco en el Parque de |,
Alameda de la Ciudad de México, donde comenzaroy
dichas celebraciones con una verbena popular.

Los propios hermanos Ibar construian el gigantesco
globo de papel en su taller y luego lo instalaban en up
andamio de madera. En un tripié de fierro colocaban
hachones de estopa mojados en trementina que hacfan
arder para llenar al globo de aire caliente hasta que éste
tenia suficiente fuerza ascensional para elevarse entre |5
admiracion de la multitud. Por afios los hermanos Ibar,
que eran carpinteros de profesion, participaron en la fiesta
popular hasta que dos de ellos fallecieron y el otro, an-
ciano, debié abandonar tan patri6tica costumbre.'”

CStas

Notas del capitulo I1I

1Gazeta de México. Nimero 6, miércoles 24 de marzo de
1784.(HN)

2La vara castellana equivalia a 0.8539 metros. Boletin de la So-
ciedad Mexicana de Geografia y Estadistica. Volumen X. México,
1863.(HN)

3Gazeta de México. Nimero 10, miércoles 19 de mayo de
1784.(HN)

4Gazeta de México. Nimero 11, miércoles 2 de junio de
1784.(HN)

SEl cuartillo era una medida para aceite y equivalia a 0.506162
litros. Boletin de la Sociedad Mexicana de Geografia y Estadistica.
Vol. X. México, 1863.(HN)

6Gazeta de México. Nimero 31, martes 22 de febrero de
1785.(HN)

"Gazeta de México. Nimero 32, martes 8 de marzo de
1785.(HN)

8La legua era una medida itineraria y equivalia a 4,225 metros.
Diccionario Enciclopédico Hispano Americano. Montaner y Simon.
Barcelona, Espana, 1892.(BA)

9Gazeta de México. Nimero 33, martes 22 de marzo de
1785.(HN)

0Gazeta de México. Nimero 34, 5 de abril de 1785.(HN)

1Gazeta de México. Numero 42, martes 12 de julio de
1785.(HN) 2

2Gazeta de México. Nimero 43, martes 26 de Julio de
1785.(HN) = :

Toesa. Antigua medida de longitud, de origen frances, equi-
valente a 1 metro y 946 milimetros. Diccionario Ennciclopédico.
UTEHA. México, 1952.(BA) e

4Gazeta de México. Nimero 44, martes 9 de agosto
1785.(HN) : o

15Gazeta de México. Nimero 47, martes 20 de noviembre
1785.(HN) &

16Gazeta de México. Nimero 5, Tomo II, martes 14 de enero
1786.(AGN) : i ditae

17La Ciudad de México. José Maria Marroqui. J. Medina. Editor-
México, 1969.(BN)
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CAPITULO IV

Volar al fin:

la gloria o la carcel

Lograda la Independencia el pais inicia una nucva cra
a la que muy pronto se va a incorporar la acrostacion que
ya ha mostrado a nivel mundial algunos avances, aunque
en México los inicios de los vuelos con acrostatos tri-
pulados fueron bastante desalentadores.

THEODORE

En efecto, por el apo de 1833 se present6 en la
flamante capital de la Repiblica el "fisico” francés Adol-
N\C Theodore, que venia PNCCdidO de gran fama por las
ascensiones realizadas en Francia, Estados Unidos ¥ Cu-
ba. Dicho acronauta formé con varios mexicanos una
cqlprcsa que contrato la plaza de toros de San Pablo para
efectuar desde alli las ascensiones, cobrando el boleto de
cm““.‘“‘ Hechos todos los prepamtivos y obtenidos los
permisos necesarios de la autoridad competente, s€ anun-
€10 en forma extraordinaria la que se esperaba que fuera !a
Primera ascensién acrostitica de la Republica que estarta
a cargo del connotado "fisico” Theodore, cuyo calo anun-
Cio "enloquecié a México" segun Guillermo Prieto, tes-
Uigo presencial. =

El 1 de mayo de 1833 amanecio espléndido y la
co‘n currencia a la plaza resulto extraordinaria, asi como en
d‘?{:\ez oOteas de los edificios aledafl.os. Nadie .quena ger:
cﬁt;e t“.{‘"mll?al C_Spect:iculo. ’Gmllem}o Prieto lo df)sr
Gmd;?' El dia sefialado ofrecia un conjunto encanta bali

e Qem}' l“mb"’l'a% cuartones y tendidos hormxgue:
gente que parecia precipitarse en cataratas verdaderas

desde las alturas. La funcién estaba citada para las once de
la manana: en el centro de la plaza, y en un cuadrado de
vigas, estaba el aeronauta, rubio, delgado y de mejillas
encendidas; habia en el suelo un hornillo y se levantaba
mas alto que la plaza un monstruoso globo encarnado que
se tambaleaba perezoso recibiendo el gas y se bamboleaba
preso en su red inmensa al impulso del viento".'

Sin embargo, a la hora de la verdad, aquel publico
entusiasmado que se habia preparado para una diversion
excepcional, cuando a las tres de la tarde ya se tenia la
certeza de que el globo no iba a ascender, termind in-
sultando y arrojando toda clase de objetos al acronauta. Se
pospuso la funcién para el siguiente domingo y luego para
un tercero. Como la anunciada ascension no se realizara
se volvié a efectuar otro aplazamiento para una cuarta
oportunidad que tampoco tuvo lugar. Como no se de-
volviera el importe de las entradas, el aeronauta terminé
en la carcel por disposicion del gobernador del Distrito
Federal”

Adolphe Theodore usaba gas hidrégeno para hinchar
sus globos. Se obtenia éste mezclando un dcido (sulfurico
o muriatico) con limaduras de hierro. El procedimiento, el
mas comin entonces, €ra incémodo, muy entretenido y
caro. Sin duda alguna que los resultados eran mejores que
empleando aire caliente, pero tamb_ién, resultaba com-
plicada € incierta la obtencion de[ hidrégeno. Dadf) que
este aeronauta frances, segtn decia la prensa, habia lle-
vado a cabo exitosas ascensiones en Francia, Estados
Unidos y Cuba, suponemos que no se trataba de un ha-
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Timbre con el que la Repiiblica de Cuba conmemord el centenario de la primera ascensiéon de un globo en ese pais, hecha por Theodore.

(Coleccion de Juan Antonio José Pacheco)

A |

Adolphe Theodore, connotado "fisico" francés, que fue encar-
celado por no haber podido efectuar ascensiones con su globo en
México. (Archivo del autor)
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blador sino de una victima de los medios disponibles en su
€pocay de la gran elevacion de la Ciudad de México, pues
todas sus ascensiones anteriores las habia hecho prac-
ticamente a nivel del mar.

Adolphe Theodore habia nacido en Lyon, Francia, €l
7 de julio de 1793; sirvi6 en el ejército francés del que se
retir en 1818; y luego desempefié una mision diplo-
mitica en Espafia. Con respecto a sus ascensiones, te-
nemos constancias documentales de las tres efectuadas en
Cuba: el 30 de mayo de 1830 en La Habana y el 15 de
agosto y el 14 de octubre del mismo afio en Matanzas. Por
haber sido el primer aeronauta que volé en Cuba, el
gobierno de este pais emitié en 1970 un timbre postal
conmemorativo del referido suceso.’

ROBERTSON

Con la fallida ascensién de Theodore habia quedado
en entredicho el prestigio del general Manuel Barrera,
propietario de la plaza de toros de San Pablo, quien hiz0
todo lo posible por traer a México a un aeronauta qu°
llevara a cabo el espectaculo tan esperado en beneficio del
frustrado publico. Por esos dias se encontraba en "105
Estados Unidos el francés Eugene Robertson, otro fi-
sico" que realizaba exitosas ascensiones aerostaticas €
Nueva York y el general Barrera logré contratarlo y tracr™
lo a México. )

Eugene Robertson era hijo del notable investigador



o

sorafo del aeronauta Theodore dedicado al periddico EI 7e-
lAé;;z;:aéditado en la Ciudad de México. (Archivo del autor)

del mismo nombre, l?qgene R. Robertson, origir[ario de
Lieja y profes’or. de Fisica en Paris, que desarroll6 varios
ingenios Mecanicos, entre ellos un sistema elevador de
personas y de mate'rla’l para !as minas, que tuvo notable
éxito. Luego se dedico a realizar experimentos eléctricos
combinados con ascensiones aerostaticas. Con el patro-
cinio de diversas instituciones cientificas hizo ascensio-
nes en Viena, San Petersburgo, Dresde, Leipzig, Moscii y
Lisboa. Encontrandose precisamente en esta ciudad tuvo
un contratiempo y fue su hijo, que era muy joven pero
llevaba mucho tiempo acompanando a su padre, quien se
hizo cargo de la ascension el dia 14 de marzo de 1819,
iniciando asf su carrera de aeronauta.’

Robetson hijo se dedicé apasionadamente a la ae-
rostacion después de su primer €xito y prosiguié sus
ascensiones de tal manera que, al llegar a México, tenia en
su palmarés esta experiencia: tres ascensiones en Lisboa,
una en Oporto, tres en Paris, once en Nueva York, dos en
Nueva Orleans y una en La Habana.’

Tras el sonado fracaso anterior y ante el temor de
provocar a un publico previamente arisco, el mqntaje del
espectaculo se llevo a cabo con toda meticulosidad para
que el dia senalado no fallara nada. La prensa lOCfil se
encargé de dar la adecuada publicidad al evento mediante
diversas notas con las que se trataba de garantizar al
publico la capacidad del aeronauta ya que se tenia_ la
seguridad de "sus talentos y experiencia consumada".

A las 9 de la mafiana del dia 14 de febrero de 1835 se
abrieron las puertas de la plaza de toros para que se
INiciara la entrada de un publico ansioso. El globo ya
estaba "henchido de gas hidrégeno, cuanto cabe para el
efecto que se pretendia". Posteriormente se lanzaron va-
105 globos pequerios para conocer la direccion y fuerza

el viento y a las once Robertson se introdujo en dla

quilla y dio las Grdenes pertinentes para que (;0 IO
*Stuviera Jisto para el ascenso. Saludé al presidente Seﬁ
®Publica, general Miguel Barragén, y luego,dl.o la or )

+ Soltar amary .U ue el globo quedd libre se fue
elevang Tas. Una vez q e by ipals
atinamo verticalmente de aaanyio maJ?mero hacia el
Sudesteeme descrlplé pag anca ol't';hcua, o dose hasta un
Puntg ) lucgo hacia el sucoesie, jemonten ta". El globo
sigui'q“e NO se podia distinguir a simple vista - s

re_ U Vuelo en una atmésfera tranquila y alauna ¢ s

©5¢ Pos6 en Chal lo que se calcul6 que habl

ma, por lo q

efectuado unp recorr
Este éxito de
p}iblico asistente
bitantes de 1a ciu
pues no se h
ayuda en Ch
mentado por
sidente,

ido de 20 leguas en unas dos horas.”
Robertson fue muy celebrado por el
a la plaza y luego por todos los ha-
dad que estuvieron al pendiente de él,
ablaba de otra cosa. El aeronauta recibi6
alma para regresar siendo luego cumpli-
Sus amigos, admiradores y el propio Pre-

La segunda ascension aerostatica de la Repiblica
mexicana, y vigésimo tercera de Robertson, se anuncié
para el 22 de ese mismo mes de febrero, pero debi6
suspenderse "por motivos poderosisimos" y se aplaz6
para el 5 de abril. Nuevamente debi6 cancelarse en esa
fgtcha lo que dio lugar, segin la prensa de la época, a
inculpaciones de parte de la malignidad e ignorancia".

Debido a los fracasos tan consecutivos, "la malig-

nidad e ignorancia" compusieron unos versos de los que
son estas estrofas:

Preparad breve otro adobo
como este, tan sazonado
pues quedard bien pagado
a costa de tanto BOBO.®

™ |

o€ i auta que se

rtson, frances, el primer aeron %

Fug Eug‘:;l;(e)b(j.e‘:(:zle'ritorio mexicano, el 12 de febrero de 1835.
elevé en

(Archivo del autor) g



Plaza de toros de San Pablo en la que se efectuaron las primeras ascensiones aerostiticas de México. (Archivo del autor)

Las dificultades fueron serias pues tuvieron que trans-
currir seis meses para que tuviera lugar la segunda as-
cension y eso ocurrid, por fin, el dia 13 de septiembre de
1835. La espera debié merecer la pena ya que la cronica
de La Lima de Vulcano se inicia con un parrafo por demas
explosivo:

"Los habitantes de esta bella capital fueron testigos
por segunda vez el domingo 13 del actual, del majestuoso
e imponente especticulo de una ascension aerostatica,
verdadero triunfo de las ciencias sobre los mas poderosos
agentes de la naturaleza".

Efectivamente, la tan anunciada ascension se llevé a
cabo con todo éxito y fue celebrada ruidosamente pues se
aproveché para dedicarla al general Antonio Lopez de
Santa Anna en homenaje por "las glorias adquiridas en
Tampico".

Las actividades comenzaron a las 9:30 de la maiana
inicidndose con el llenado del globo lo que se logré
totalmente en una hora y media. Entonces se lanzaron al
espacio varios "globos-correos" para medir la intensidad
y direccion del viento reinante. Luego se procedi a en-
ganchar la canasta al globo y se hicieron los tltimos
preparativos para iniciar el viaje, consistentes en colocar
en dicha canastilla dos anclas con sus cables, sacos de
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arena como lastre, una bocina, varios instrumentos me-
teoroldgicos y algunas provisiones de boca. Suponemos
que esto ultimo debid ser Gnicamente como precaucion
ante un posible aterrizaje en despoblado, pues el tiempo
normal de estancia en el aire no requeria de servicios de
comisariato.

La ceremonia, por supuesto, fue presidida por el ge-
neral Santa Anna, al que Robertson dedic6 numerosas y
pronunciadas caravanas desde la canastilla. Luego dio la
orden de partida y mientras el globo se elevabz} el ae-
ronauta agitaba una bandera y arrojaba al vacio unas
octavillas que llevaban impresos unos versos que fes-
tinaban al general-presidente recordando su reciente ha-
zana. )

El tiempo era muy bueno y la ascension resultd ma-
jestuosa pues el globo mantuvo una ascension casl e
tical hasta llegar "a las nubes" y desde alli inic10 li"
desplazamiento hacia el oriente cruzando lentamentc a
ciudad. Entonces Robertson maniobré habilmente des
cargando gas a través de una vélvula, echando luego U'}
ancla para efectuar un descenso controlado que le Pere
mitiria aterrizar en el lugar escogido de antemano, qu® 1us
un potrero localizado detras de la Candelaria y antes d¢ 1%
ranchos de Valbuena, donde se congregé pronto und con
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Aungque la empresa habia resuelto que no
vyolviese 4 representarse en este aho c6mico
la celebrada comedia del inimitable Scribe
dividida en cinco actos, su titulo, :

BIETEAND T BATON

6

EL ARTR DR CONIPIRAR,

el deseo que varios individuos han mani- E
festado repetidas veces de que se ejecutara ¥
fintes que terminasen las funciones teatrales, B
la ha decidido 4 que se dé por Gltima vez ¥
en la noche de este dia. ]

PAGAS.

Palioeccccsesesscscesesee O reales,
Terceros comunesesseeeese b id.
Entrada & palcos.se.oecces 1id,
1d. & caguelas.oce.ceceoecs 1ide
Pulcos por entero. ceceseees 4 posos.

NOTA. i el asronauta Mr. Robertson bajare con fekici-
dod ds s ascencion, lendrd el gusto da presentarse al respeiable

Pplblico en ¢l teatro.
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Cartel de una funcion de teatro en la que se anunciaba la pre-
sentacion del acronauta Robertson "si bajare con felicidad de su
ascension". (Archivo del autor)

siderable cantidad de gente que lo habia seguido por tierra
-a pie, en carretela o a caballo- bien fuera para auxiliarle
o0 simplemente para presenciar el aterrizaje.’

La tercera ascensién de Robertson en México y su
vigésimo cuarta fue fijada para el dia 11 de octubre de
1835 y se hizo publica anunciando el atractivo adicional
de que al aeronauta lo acompanaria en su viaje por los
aires una joven mexicana. También se mencionaba que el
g!ObO iba a estar adornado con dos banderas, una me-
Xicana y otra francesa, iba a portar un retrato del héroe de
Tampico y "mientras ascendia la joven iba a arrojar flores
y poesias alusivas"."” Sin embargo, "por circunstancias
imprevistas" no se efectud dicha tercera ascension, que se
POSpuso para otra fecha. Lamentablemente no hemos en-
contradp mds informacién al respecto y, por tanto, des-
Conocemos si se logré efectuar o no.

Durante su estancia en México Eugene Robertson

mandoé i.mpr.imir un folleto donde relataba sus ascensiones
y experiencias anteriores, que se logré vender muy bien.
A su regreso a Paris publico otro en el que describio sus
experiencias aerostaiticas en México."

LAURIAT

Ld siguiente proyectada ascension acrostatica fue
}'al’n.blc'r'l un ffacaso y estuvo a cargo de Lauriat, otro

fisico" francés que llegé acompanado de su hija.

La senora Francisca Erkskine Inglis, marquesa de
Ca]dprén de la Barca, esposa del embajador de Espana en
México, nos ha dejado un bello relato sobre la anunciada
ascension que se iba a efectuar el 23 de abril de 1841:

"Fuimos ayer a México, a la Plaza de Toros para ver
la ascension de un aeronauta y su hija; ambos franceses,
segin creo. El espectaculo fue realmente bello. La Plaza
estaba llena de gentes bien vestidas y asi iban las senoras
que llenaban todos los palcos. Asisti6 el Presidente y su
Estado Mayor, y habia dos bandas de miisica". La cronica
sigue en el mismo tono haciendo una perfecta descripcion
social del acontecimiento ya que el globo no lleg6 a
elevarse, aunque la gente, nos dice la marquesa, lo tomo
de buen humor, especialmente cuando a la salida de la
plaza los espectadores pudieron comprar unos volantes
con versos sumamente grandilocuentes dedicados a una
sensacional ascension aerostitica que solamente habia
existido en la calenturienta mente del acelarado poeta.”

Notas del capitulo IV

I Atentamente... Guillermo Prieto. Promexa, México.(BA)

2] a Lima de Vulcano. 10 de enero de 1835. (Carta del general
Barrera explicando lo sucedido).(HN)

3Crénicas aeronauticas. Rafael Gonzilez-Granda Aguadé. Instituto
de Historia y Cultura Aeronduticas. Madrid, Espana, 1992.(BA)

4Mémoires récréatifs, scientifiques et anecdotiques du physicien-
aéronaute E. G. Robertson. Librerie Encyclopédique de Roret. Pa-
ris.(BN)

SBosquejo de los viajes aéreos de Eugenio Robertson en Europa,
los Estados Unidos y Las Antillas. Por E. Roch. Traduccion de José
Maria Heredia. México, 1835.(BN)

SE] Telégrafo. 30 de diciembre de 1834.(HN)

7La Lima de Vulcano. 14 de febrero de 1835.(HN)

8La Lima de Vulcano. 5 de mayo de 1835.(HN)

9La Lima de Vulcano. 19 de septiembre de 1835.(HN)

100 a Lima de Vulcano. 1 de octubre de 1835.(HN)

IE] folleto se titulé Relation du Premier Voyage Aerostatique
execute dans la Republique Mexicaine, le jeudi 12 de fevrier 1835, par
Eugene Robertson fils, de Paris. Lo cita Armando de Maria y Campos
en su libro La Navegacion Aérea en México en donde reproduce una
portada del mismo. Sin embargo, a través de la agregaduria cultural de
la Embajada de Francia en México tratamos de obtener una copiaen la
Biblioteca Nacional, donde nos informaron que ¢l mencionado titulo
no se encuentra en los registros de dicha institucion.

12] 4 vida en México. Madame Calderon de la Barca. Editorial

Porriia. México, 1974.(BA)
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El auge de la aerostacion a mediados del siglo XIX se manifiesta en este grabado de Casimiro Castro en el que, a la bella perspectiva a¢

de la Alameda, anade el toque exdtico del globo. (México y sus alrededores)
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CAPITULO V

El primer aeronauta

mexicano

Finalmente llega la gran oportunidad para que sea un
mexicano el que se lance al espacio conquistando su
impresionante majestuosidad, cuando el Valle de Ana-
huac era la "regién mas transparente del aire" y que hasta
entonces solamente habia sido transitada por un extran-
jero, mientras muchos habian fracasado en el intento.

BENITO LEON ACOSTA

Benito Le6n Acosta Rubi de Celis, quien a los 24 anos
dg edad se convirti6 en el primer acronauta mexicano,
!lerog legendario de todo el pais durante muchos anos,
inspirador de poemas llenos de ferviente patriotismo y
que recibié los mas altos honores del gobierno de la
Repiiblica, cuyo nombre fue pronunciado con auténtica
veneracion por el pueblo mexicano, hoy olvidado de to-
dos, naci6 en la ciudad de Guanajuato en una casa de la
plaza de Mejiamora, el 11 de abril de 1819, hijo del sefior
Josl? 'I;Omés Acosta y de la sefiora Maria Ursula Rubi de

is.

lfue bautizado al dia siguiente, 12 de abril, siendo sus
padrinos don Mariano Bartolache y dofia Gertrudis de
Bano!aChC, imponiéndosele los nombres de José Maria
Ignacio Benito Len, segin consta en la partida 2225 de
:‘;‘ Iglesia Parroquial de Guanajuato, del libro de bau-
1‘;'(‘)‘?8 de espafioles nimero 133 de 1815 a 1819, a fojas

'Nada sabemos de la infancia y juventud de Benito
n Acosta y no volvemos a tener noticias suyas hasta

que en los periddicos de la capital del pais, a finales de
marzo de 1842, aparecieron unos avisos en los que se
decia que D. Benito Le6n Acosta, alumno que fue del
Colegio de Mineria, anunciaba que para el dia 3 del
inmediato mes de abril iba a realizar su primera ascension
aerostatica la que dedicaba al general y Presidente "Be-
nemérito de la Patria", don Antonio Lopez de Santa
Anna.

Afadia Acosta que desde hacia tiempo que venia
proyectando efectuar dicha ascension para lo que se habia
preparado concienzudamente venciendo grandes obsta-
culos, no sin sufrimientos. Indicaba, también, que habia
obtenido la proteccién del Presidente pues como "amigo
de las ciencias, desea fomentarlas y cooperar a su e€n-
grandecimiento", por lo que le dedicaba esa primera as-
cension.

El extenso aviso continuaba con el detalle del orden
del programa, del que conviene rescatar el hecho de que
las puertas de la plaza de toros se abririan a las 8 de la
maiiana, que a las 9 comenzaria la operacion quimica de
inflar el globo, que habria bandas militares que se al-
ternarian amenizando el especticulo y que a las 11 en
punto se iniciaria la elevacion del globo por los aires. No
faltaban, claro esta, el lugar donde adquirir los boletos, asi
como el precio de los mismos: 10 pesos las lumbreras de
sombra con diez entradas, 1 peso la entrada general de
sombra y 4 reales la entrada general de sol.’

El dia 1 de abril el alcalde primero del Ayuntamiento
de la Ciudad de México, coronel Genaro Garza, giré un
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El Colegio de Mineria, fundamental centro de estudios en el Meéxico de los siglos XVIII y XIX, fue el alma mater del primer aeronauta
mexicano Benito Ledn Acosta. (Casimiro Castro, coleccion México y sus alrededores)

oficio al director del Colegio de Mineria diciéndole que
nombrara una comisién de profesores con el objeto de que
el dia 2 se presentaran en la plaza de toros de San Pablo
para que "en su parte cientifica" examinaran el globo y
dieran sus opiniones sobre el particular. La comisién
nombrada por el director estaba compuesta por los ca-
tedréticos de Fisica y Quimica don Manuel Tejada y don
Manuel Herrera y por el de Cosmografia don Tomis
Ramoén del Moral.* El dictamen de estos sesudos ca-
tedraticos debi6 ser positivo ya que la autoridad permitio
que la ascension se llevara a cabo.

Efectivamente, como indicaba el programa, el dia 3
de abril se efectu6 todo lo anunciado aunque con un poco
menos de puntualidad de la prevista. A las doce "el in-
trépido aeronauta" se introdujo en la canastilla y muy
pronto soltaron las amarras y el globo inicié una es-
pectacular ascension, casi totalmente vertical, en medio
de la algarabia del piiblico que gritaba y aplaudia, y de las
bandas de misica que tocaban sin cesar. Entonces el
aeronauta despleg6 una bandera nacional y la tremol6 con
una mano mientras saludaba con el sombrero que llevaba
en la otra. El aire se hizo luego cargo del globo y len-
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tamente lo fue desplazando hacia el sur. La gente de a pi€
y de a caballo que estaba en las proximidad.e’s de la plaza
se puso en movimiento siguiendo la direccién del globo.
Dice el emocionado cronista que "hombres, mugeres
(sic), nifios, caballos y coches, envueltos en una nube de
polvo, corrian a felicitar al acronauta". Este, se{e.ngr’nente,
iba controlando el descenso del aerostato dmglendolo
hacia un lugar carente de peligro, yendo a caer a un
potrero junto a la Calzada del Nifio Perdido.

En la plaza se quedaron el Presidente general Santa
Anna, las personalidades que lo acompanaban y el pu-
blico que habia llenado el coso, presa todos 5de gran
entusiasmo gritando vivas a Acosta y a México.

Aquella misma noche Benito Le6n Acosta estuvo en
el Teatro Principal que se mostré lleno a reventar en
ventilas, cazuela, palcos y patio. Todos los presentes viI-
toreaban a la Patria y a Acosta y éste debi6 subir
escenario. Cuando se elevé el telén "fue rec@bldo con
frenesi de gozo". Terminadas las manifestaciones PO-
pulares de alegria, subi6 al escenario el connotado Poeta
y autor dramatico Fernando Calderén, que recitd ug:
larguisima composicién que habia hecho en honor




sta, €l primer aeronauta de México, que se iniciaba

Aco]as siguientes estrofas:

con

Salud, salud, ilustre mexicano,
Tercera vez salud. iOh quien diera
Expresar lo que siente el alma mia!

Arde mi corazén, arde mi mente,

Busco en vano en las cuerdas de mi lira
Una expresion de fuego que me inspira,
Es un volcdn, un férvido torrente...

poema que finalizaba asi:

Y th, México la hermosa,
la de matizado suelo,

la de pristino cielo,

Alza, joh México! tu voz.

La sien de tu artista cirie,
Honra al genio, patria mia,
Y asf lucird el gran dia
Que el cielo te destind.’

Un espetactador an6nimo lanz6é unos volantes im-
presos que contenian este soneto:

Benito Ledn Acosta este dia

Cuatro lustros cuatro anios ha cumplido.
Y ;qué mortal mds gloria ha merecido
en esta edad?. Tu esfuerzo y valentia

Ecsede (sic) al militar, cuya hidalguia
Ostenta en combate orgullecido;

Y el nauta, que del mar embravecido
Salvé la nave con audaz maestria.

Impavido volaste, y en la esfera
El pabellén flameaste mexicano;
Con €l tu nombre que honrard la historia.

A mi musa perdona, es la primera

Prueba que pide al Pindo, un pobre indiano
&~

que desea que sea eterna tu memoria.

. Un peri6dico capitalino que dias antes habia fus-
‘lgago muy duramente a Acosta anticipando su fracaso,
df:dlcé un escueto pero substancioso comentario a lamen-
cionada ascensién aerostatica. Decia asi: "Gloria al ae-
;?f?zgta me"ical}o Benito Leén A(.:osta. Este ’jovcn ve-
fectamSu ascensin en un globo bien construido ¥ p(fj:r-l
reg0ci~eme inflado, el domingo 3 del actl{al, en medio de
primego y d§ los aplausos de los mexicanos, que po:
as re e VEron auno d}i sus compatrlqtas elevarse p(t)e
ac(,megcl ones etereas: Felicito a mis paisanos ppr.desl
gloria dgnslemo y al joven Acosta por haber aldqulirrle;) eﬁ
un globo..‘gr el primer mexicano que surcara os a
blo g(:)‘(i‘c“mivo de'este acontecimiento que tqdo el pue-
ano tomé como un asunto de interés y gloria

El guanajuatense Benito Leén Acosta realizé ascensiones en gran
cantidad de ciudades de la Repiblica, en unos tiempos en que
viajar por tierra era casi tan aventurado como volar. (Archivo del
autor)

nacionales, el gobierno de la Repiiblica emitio el siguiente
parte oficial:

" Antonio Lopez de Santa Anna, general de Division,
benérito de la patria y presidente provisional de la Re-
piblica Mexicana: a todos los que la presente vieren,
sabed:

"Que atendiendo al justo y singular mérito del ciu-
dadano Benito Leén Acosta, que ha dado honor y gloria a
la Repiiblica, ascendiendo como primer aeronauta me-
xicano el dia 3 del corriente mes, desempenando con
perfeccion sus funciones cientificas, y llenado no sdlo la
expectacion piblica, sino atin ascendido a cuanto se e€s-
peraba, recibio las demostraciones mas expresivas de un
puro y general entusiasmo patriotico, apresurandose a
obsequiarlo y aplaudirlo sin distincion de clases, todas las
personas de esta capital, he tenido a bien, en uso de las
facultades de que me hallo investido, conferirle el pri-
vilegio exclusivo por tres anos, para que solo el referido
ciudadano Benito Ledn Acosta pueda en dicho tiempo
verificar ascensiones aerostaticas en toda la Republica
Mexicana, y que ninglin otro aeronauta sin su consen-
timiento 0 permiso pueda verificarlas, por ser un derechp
que puede decirse ha adquirido y me.refcy‘io por su ’apll-
cacioén, trabajos y desvelos en la adquisicion de tan utiles
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conocimientos. Y sirviéndole de titulo esta patente para
resguardo de su derecho y usos que le convengan, le
servird igualmente en todos los tiempos de una prueba
terminante y clara, de que el gobierno supremo de 'la
nacién sabe apreciar y premiar como corresponde al dis-
tinguido mérito en donde lo halla. .

"Dado en palacio nacional a 5 de abril Qe 184?.

"Antonio Lopez de Santa Anna.- José Maria Bo-

9
canegra".

Benito Leén Acosta tomé sus responsabilidades de
primer aeronauta mexicano con gran entusiasmo y anun-
ci6 para el dia 1 de mayo siguiente la segunda ascension,
ahora dedicada al bello sexo del pais al que tomaba por
mecenas. En el indispensable aviso publicado en la prensa
para promover la mencionada segunda ascension, Acosta
anunciaba que agradecia al pueblo mexicano porque "na-
cionalizé6 magnéanimo el feliz éxito de mi empresa". Lue-
go anadia que desde el globo lanzaria un animal vivo
asido a un paracaidas "con el objeto de observar los
fenomenos de esta tabla de salvacién"."

La anunciada ascensién se llev a cabo de manera
igualmente feliz que la precedera, aunque un poco mas
tarde y no ha quedado constancia de la prueba del pa-
racaidas o "tabla de salvacion". El globo se elevé a las 3
de la tarde y de inmediato Acosta tuvo oportunidad de
mostrar su sangre fria y pericia pues el aerostato estuvo a
punto de enredarse en una cuerda que qued6 atravesada
por descuido; el aeronauta evitd el peligro con movi-
miento rapido y eficaz y el globo continué su majestuosa

ascension elevandose a una altura muy considerable, re-
pitiéndose las muestras de entusiasmo del publico mien-
tras esto ocurria. Dada la buena calidad del globo y lo bien
hinchado del mismo, éste llego a caer hasta las Lomas de
Santa Fe. En la maniobra de aterrizaje Acosta perdio el
ancla y el globo, privado del peso del aeronauta, se fue
nuevamente al aire cayendo en el poblado de San Bar-
tolomé Ozolotepec, Estado de México, cuyos habitantes
quedaron consternados al darse cuenta de que habia caido
sin aeronauta, por lo que de inmediato organizaron la
bisqueda. Fue felizmente rescatado y el alcalde de San
Bartolomé se hizo cargo de enviar a la capital al globo y
la canastilla, gesto que Acosta agradecié ampliamente
presentandose en el pueblo donde fue recibido como
héroe."

El respaldo popular hacia Benito Le6n Acosta fue
enorme y el periédico El Siglo Diez y Nueve, que dirigia
el'no'table editor Ignacio Cumplido, organizé una sus-
cripcion popular para reunir fondos en beneficio del ae-
ronauta, que encabezaba el propio periddico con la can-
tidad de 50 pesos. Una joven, que oculté su nombre,
propuso en una emotiva carta enviada a dicho periddico
que todas sus conciudadanas, a las que habia dedicado la
segunda _a§censi6p, hicieran otra suscripcién adicional
para g{'atlflcar al joven que se ha visto obligado a aban-
donar "la carrera que seguia, cediendo a su vocacién por
la nueva ciencia que profesa, en la que ha emprendido
grandes gastos", Y la admiradora incluia una aportaciéon
de 20 pesos.”

Beni(tzgn Lfgge/c\tgo z;lt :bandf)no dela carrera, era cierto que
cursaba estudios en el Colegio de
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Mineria, mismos que abandoné para dedicarse a la 4.
rostacién. Sin embargo, por instrucciones del ministro de
Relaciones Exteriores y Gobernacion, José Maria B,
canegra, se le ordend al director del Colegio que se ip.
corporara al alumno de nuevo a las 11§tas sin que se [e
exigiera restitucién alguna, ya que habia presentado cay.
ci6n sobre el importe de su beca con la anuencia de gy
madre y de su curador.”

El joven Acosta habia planeado iniciar una gira por
diversas ciudades del pais después de su segunda as-
censién. Sin embargo, al celebrarse el cumplearios de]
general Santa Anna, fue requerido para que entre los actos
de la magna celebracién que preparaban los amigos de]
presidente provisional, llevara a cabo una ascensién ae-
rostatica. Efectivamente, el lunes 13 de junio de 1842, e]
general Santa Anna tuvo un dia muy atareado pues en la
manana presidié6 una ceremonia en la que se puso en
libertad a un grupo de prisioneros texanos a los que dirigi6
un discurso invitandolos a abrazar la causa de México, al
mediodia presencio la ascensién de Acosta desde la plaza
de toros en cuyo honor se coloc6 un retrato suyo en el
globo, en la tarde presidi6 una parada militar efectuada en
Nativitas y en la noche se efectu6 una cena de gala ala que
asistié el aeronauta quien formé parte de los cincuenta
comensales que acompaiaron al general y entre quienes
se encontraban los miembros del gabinete, los emba-
jadores y ministros extranjeros, el arzobispo y los mi-
litares de mas alta graduacién.'

Por fin Benito Le6n Acosta pudo iniciar la gira pro-
yectada, que amparaba la popularidad obtenida y el acuer-
do presidencial que le otorgaba la exclusiva de las as-
censiones en la Repiblica por un periodo de tres anos.

El dia 29 de octubre de 1842 le correspondio a la
ciudad de Ledn, Guanajuato, tener el honor de ser la
segunda poblacién del pais en donde se efectuaba una
ascension aerostatica que estuvo a cargo del primer ac-
ronauta mexicano, pues no hay que olvidar que Robertson
no realiz6 ascensiones fuera de la ciudad de México.
Como era costumbre la ascensién fue anunciada con bas-
tante antelacion, lo que dio oportunidad de que se des-
plazaran a Leon gentes de diversas poblaciones. El lugar
escogido fue la Plaza Pincipal y las labores previas al
vuelo fueron tan entretenidas que la ascension se retraso
mucho ante la impaciencia de los miles de espectadores-
Finalmente, a las S de la tarde, Acosta dio la orden de
soltar las amarras y el globo inici6 lenta y seguramente U
imponente ascenso ante una multitud delirante. El a¢-
rostato se fue desplazando paulatinamente en diversas
direcciones a merced del viento, seguido por una grat
cantidad de gente a pie y a caballo. A las 6 inicio un
descenso pronunciado pero lento, aterrizando felizment®
en unas tierras de la hacienda de Santa Rosa, proxima @
Leon. Desde alli Acosta fue llevado a la ciudad donde 135
calles a su paso se iluminaban con los hachones 4%
portaba la multitud que lo vitoreaba."

La quinta ascensién la realizé Acosta en Silao, Gb&°
najuato, aunque no tenemos detalles al respecto, pere 03
hay duda de ello pues asi lo manifiesta el aeronautd

en Guanajuato, ciudad en la que habria de efectuar 4
sexta, :



gl dia 26 de febrero de 1843, domingo de carnes-

Jas, Acosta se ele:vo en Guanajuato en la que fue una

g ascensiones mas celebradas por haberla llevado a

bo en SU tierra nat'al. Toda la f:iudad se preparl para
‘% nciar la ascension que se iba a efectuar junto al
resete de San Juan, €n la actual Plaza de la Presa de la
ufn Ante una gran asistencia de piblico, entre quienes se
O];)'ntraban ]as autoridades locales, el globo de seda fue
‘.”ﬂﬂa do con gas hidrégeno y a las 9:10 de la manana se
"]‘ v6 imponente ante el frenesi de los guanajuatenses.
CT;S una exitosa elevacion, el globo inici6 la deriva hacia
¢l norte con bastante velocidad debido al fuerte viento.
Cay6 en el cerro del Gusano, en Dolores Hidalgo, a 14
Jeguas de Guanajuato. El aterrizaje fue bastante brusco y
Acosta tuvo problemas para sujetar el aerostato. L(’)gro
atarlo a un nopal pero el viento lo arrancé y se lo llevé. El
acronauta, lesionado en un brazo por el impacto del ate-
rrizaje, no pudo hacer otra cosa que verlo seguir el viaje,
pero luego se Supo que habia llegadq hasta Rio Ygrde, San
Luis Potosi, desde donde las autoridades lo hicieron Te-
gresar a su duefio. Afortunadamente el globo habia sido
visto claramente desde Dolores por lo que un grupo de
jinetes, entre quienes se encontraba el jefe politico de la
localidad, don Jacinto Rubio, salio en su bﬁ.sque_d’a para
ayudarlo, encontrdndoselo en la lamentable situacion des-
crita, Tras prestarle auxilio Acosta fue transportado a la
ciudad y recibi6 hospedaje y atencion en la casa del senor
Rubio. :

Esa misma noche se organizé en Dolores Hidalgo un
baile en honor de Acosta quien fue coronac!o por l'f‘ se-
fiorita Guadalupe Taboada que, ademds, canto con musica
de Rossini estos versos inspiracién del joven Ismael Ri-
vascacho:

iSalud mil veces,
Buen mexicano!
Salud, ;joh hermano!
Salud y honor.

Tu nombre inscrito
En nuestra historia
Serd, con gloria

Y admiracion.

Recibe, oh joven,
Héroe valiente,
El voto ardiente
De nuestro amor.

Conserve el cielo
Tu vida hermosa,

orque es preciosa
A tu Nacién.

D‘_f héroes asilo

Hidalgo fuera
Desde Iq erq

De libertad.

Y era justo

Que tu vinieras,
Sin que quisieras,
A lo probar.

Y cual aquellos
Que aqui nacieron.
Y que murieron
Por nos salvar;

Joven valiente,
Asi te amamos,
Y te juramos

Nunca olvidar.

Al dia siguiente Acosta se trasladé a Guanajuato
donde fue recibido triunfalmente y luego en el teatro se le
hizo un homenaje muy especial.
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Benito Ledn Acosta se edité este folleto que recoge

En honor de dedicadas a sus hazanas. (Revista de Revistas)

varias poesias
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Con motivo de esta ascensién hecha en Guanajuato
por el primer aeronauta mexicano, se puso en la.fachada
de la casa de la plazuela de Mejiamora donde naciera, una
placa con la siguiente inscripcion: "En esta casa el 11 de
abril de 1819 naci6 para honor de la patria el primer
aeronauta mexicano capitan D. Benito Leon Acosta. Sl}s
paisanos desean perpetuar en este monumento la memoria
de tan digno guanajuatense, al verificar su sexta ascension
en esta capital el 26 de febrero de 1843". Tan valiosa placa
se quité en 1876 cuando el nuevo duefio de la casa hizo
unas obras y ya no se volvié a colocar." -

Tuvo que transcurrir mas de un ano para la séptima
ascension de Benito Le6n Acosta que se efectud en Pat-
zcuaro, Michoacan, el 15 de abril de 1844, y para ello
hubieron de vencerse grandes obstaculos para obtener el
hidrégeno. Fue necesario transportar desde la Ciudad de
México una segunda carga de 4cido sulfiirico ya que la
primera que se habia enviado se desaprovech6 pues los
arrieros que la transportaban tuvieron un accidente y parte
se perdi6 en el mismo y el resto queddé abandonado.

El globo no pudo llenarse completamente por falta de
hidrégeno, pero el obtenido fue suficiente para que la
ascension resultara del agrado de la multitud. Se lleg6 a
elevar mas de mil varas y luego siguié un vuelo en
direccion NE para descender en un llano de la hacienda de
Chapultepec, situada a seis leguas de Patzcuaro. Acosta,
que se llev6 un golpe en la boca durante la maniobra de
aterrizaje, fue localizado ficilmente por las dos partidas
de tropa que el comandante militar habia ordenado que
siguieran a caballo el desplazamiento del globo para au-
xiliar al aeronauta. Conducido a Patzcuaro fue recibido
triunfalmente en la plaza principal y en la noche se or-
ganiz0 la fiesta ya habitual en el teatro de la localidad en
la que no podia faltar la recitacién de poema dedicado al

aeronauta, esta vez debido a la inspiracion de Gabino
Ortiz y que decia ast:

Rompe atrevido la sutil atmésfera
hasta ocultar tu frente entre las nubes.

Y a la region do moran los querubines
Dirige, Acosta, tu fugaz balon.

Y mientras ledo en la estacién aérea
Oyes los tonos de las harpas (sic) de oro
Con que aplaude del Olimpo el coro,
Tus glorias canto entusiasmado yo."

Poco después, concretamente para el 30 de mayo de
1844, Acosta habia anunciado su octava ascensién que
tenia planeada para Querétaro, pero no la pudo realizar a
causa de la lluvia por lo que se retrasé para el 31, Ese dia
si pudo efectuarse de la manera mis exitosa Yy, como dice
e[ cronista, el aeronauta mand¢ recargar al maximo de
hidrégeno al globo para tener seguro el éxito para salvar
Su reputacién que "hubiera sufrido menoscabo por las
habladillas de los pocos que no entendiendo nada de esto
decidian a su arbitrio el dia anterior",

A la 1:15 de la tarde el globo inici6 la ascension
elevandose con gran velocidad y llegando a una altura
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El joven estudiante Benito Leon Acosta fue el primer mexicano en
elevarse en el espacio, suceso que tuvo lugar el 3 de abril de 1842.
(Original de José Ma. de los Reyes)

considerable donde casi no era visible. Se mantuvo en el
aire por espacio de una hora y el descenso lo efectué muy
cerca de la ciudad. Sin embargo, como no llegara a tiempo
la gente de a caballo que auxiliara al aeronauta, el globo
se fue al aire después de chocar en tierra con todo y Acosta
a bordo. Después de varios tumbos a causa de la pérdida
del control, finalmente cay6 en terrenos de la hacienda de
San Vicente, localizada a unas seis leguas de la cit{dad.
Alli recibié auxilio el aeronauta y regres6 a Querctaro
siendo recibido triunfalmente por una gran cantidad de
gente que lo acompaiié entre vitores hasta la casa del
gobernador. Luego fue llevado al teatro donde se I¢-
pitieron los homenajes, incluyendo el literario, del que
formé parte esta poesia:

Salud a ti, que con ligero vuelo

Como el condor, intrépido y valiente,
En frdgil barca desde el bajo suelo
Subes rompiendo el cristalino ambiente.

Salud, salud, ufano y conmovido
Contemplo, Acosta tu balon glorioso,
Por las brisas del cielo remecido,
Perderse entre las nubes majestuoso.

Y te miro agitando la bandera
Orgulloso siempre de la patria mia,
Como se agita el dguila altanera

Del ancho espacio en la regién vacia. i



Vista panordmica de la Ciudad dg Guanajuato en el siglo XIX.
Aqui nacié Benito Leon Acosta, primer aeronauta mexicano y en
clla realizé varias ascensiones. (México a Través de los Siglos)

La empresa de la nueva plaza de toros de Morelia
contraté a Acosta para que llevara a cabo una ascension en
esa importante ciudad, capital de Michoacan. Estuvo
anunciada para el 1 de noviembre de 1844, dia de Todos
los Santos, en que se inauguraria el coso taurino recién
edificado junto a la capilla de San Juan, construido de
cantera y que tenia 64 lumbreras, una amplia graderia "y
un ruedo de 55 varas de didmetro". Pero dicha ceremonia
se retras para el lunes 11. Después de todos los pre-
parativos de rigor, a las 2:30 de la tarde Acosta se instal6
en la canastilla y dio la orden de soltar el globo. En ese
momento hubo una rifaga de viento muy fuerte que des-
plazd al aerostato de costado pegando la canastilla contra
las columnas. Perdido el control el globo se arrastr6 por la
azotea de la plaza y cay6 a la calle desde una altura de 15
metros. Acosta sufri6 algunas lesiories, entre ellas la frac-
tura de una pierna, pero lo peor fue que resto considerable
impetu al 4nimo del aeronauta."’

. Aungue no hemos logrado obtener la fecha de la
Siguiente ascension, ésta se llevé a cabo en Ledn, Gua-
Najuato, después de la que en Morelia culminé en ac-
Cidente,

Con motivo de uno de tantos ascensos al poder del
general Antonio Lopez de Santa Anna, la ciudad de Que-
:;;afo celebré su advenimiento con una .serie de ma-
pmeStagones piiblicas de regocijo como bailes, veladas y

cesiones civicas, ademas de una ascension aerostatica
;C):lr:bla cual im:itaron a Benito Ledn Acosta_que deberl.a
% ggse un dia -que no hemos podido precisar- de abr:l

o desde la plaza de toros de "La Huaracha”,

Sistencia de piiblico fue tan numerosa que una vez que
amﬁ‘:}iz estuvo lleno la gente se fue qu;dando afuera
Marte, néndose en las calles de Caltzonzin, Teresitas ¥

el vlfell:sd9 de la manana se soltaron las amarra§ y se lnl?lo
diangg el globo en medio del aplauso del piblico y 185
ama ¢ las.baﬂdas. Acosta saludaba con el sorpbrero en
la otry IB) mientras hacia ondear la bandera nacwqal con
+ Después de una larga permanencia en el aire @ la

3?@ ((iie los espectadqres, el globo se elevo a tal alturg que

JO de verse. Los vientos lo llevaron hacia la hacienda
del Espejo donde Benito inici6 la operacién de descenso
arrojando el ancla. El globo todavia seguia con demasiada
altura por lo que el aeronauta solt6 gas inicidndose un
desgeqso vertiginoso. Para evitar el choque, Acosta se tir6
precipitadamente lesiondndose en una pierna y el globo,
tras rebotar, se elevé de nuevo a merced del aire ya que el
ancla no se habia sujetado. El aterrizaje se efectué en el
potrero de "La Mesa" de la hacienda del Espejo, en los
limites de ésta con la de San Vicente, cerca del pueblo de
San Bartolomé.” Un numeroso grupo de sorprendidos y
asustados rancheros corri6 en ayuda de Acosta, asi como
el presbitero D. Bernardino Hernandez, parroco del pue-
blo de San Bartolomé, que pasaba por alld camino de una
rancheria. Acosta fue llevado a la hacienda de San Vicente
donde fue atendido diligentemente ademas de agasajado
con miltiples muestras de entusiasmo, incluyendo la ac-
tuacién de una banda de musica que llegé desde San
Bartolomé. Después de comer en la hacienda, propiedad
de los sefiores Saavedra, se organiz6 una comitiva ecues-
tre para acompafar al aeronauta en su regreso a Que-
rétaro. En el camino se encontraron con la carretela y la
escolta que habia enviado el gobernador con quienes el
aerzcl)nauta hizo una nueva entrada triunfal en Queréta-
10.

Hemos registrado once ascensiones de Benito Leon
Acosta, muy lejanas a las 20 previstas cuando inici6 su
nueva y aguerrida profesion. No tenemos pruebas de
mayor niimero de ascensiones en ninguna ciudad del pais
y, en realidad, se le pierde la pista como aeronauta.

La préxima vez que encontremos el nombre de Benito
Leén Acosta serd en el gobierno de Maximiliano, en cuya
Secretaria de Estado del Despacho de Fomento, Colo-
nizacién, Industria y Comercio del Imperio, figuraba co-
mo director del Camino de México a Montealto y los del
Centro. Al parecer en este desempeiio llevo a cabo una
intensisima actividad como se desprende de la cantidad de
reportes sobre trabajos diversos que rindi6 a sus supe-
riores. Por estos servicios, especialmente los prestados
durante las inundaciones de 1865 en la Ciudad de México,
fue nombrado socio honorario de la Sociedad Mexicana
de Geografia y Estadistica el 9 de noviembre de 1865 a
propuesta de los senores Manuel Orozco y Berra, Fran-
cisco Jiménez y José Urbano Fonseca.™

Seguramente que por haber servido en el Imperio fue
ignorado por los siguientes gobierpos, hasta que llegado
al poder Porfirio Diaz se le nombr6 inspector del puerto de
Tuxpan.

En el afio de 1884 vivia en el nimero 3 del Mirador de
la Alameda en la capital del pais.”

El primer aeronauta mexicqno, que gozo dq fama y
popularidad sin lim_ntes en su época de agupmdo con-
quistador del espacio y cuya madurez_y vejez transcu-
rrieron en un 0mMinoso anonimato, falleci6 en la Ciudad de
México el dia 27 de octubre de 1886, mereciendo uni-
camente una nota de tres lineas en solo un periddico de la
capital.” ) 45

Benito Leén Acosta empled el gas hidrogeno para
hinchar sus globos aerostaticos, lo que hacia muy tediosa
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El presidente de la Repiblica, general Antonio Lopez de Saqta
Anna, concedié a Benito Leon Acosta el privilegio de ser el inico
que podia efectuar ascensiones en todo el pais. (Casasola)

la operacién de llenado pues era muy laboriosa y lenta,
por lo que la mayoria de sus ascensiones empezaron
bastante después de la hora anunciada. Segin la crénica
de la ascensién en Patzcuaro el 15 de abril de 1844,
durante el transporte de los diversos materiales "se des-
truy6 gran parte del 4cido sulfiirico que se conducia desde
México", por lo que debié de posponerse la ascensién
hasta que llegara nuevamente todo lo necesario. Esto nos
obliga a reflexionar sobre el esfuerzo de este aeronauta
que hizo numerosas ascensiones por diversas ciudades de
la Repiblica (México, D.F., Querétaro, Guanajuato,
Leon, Silao, Patzcuaro y Morelia, confirmadas) en una
época en que el Gnico medio de transporte era el animal,
bien fuera empleando diligencia, carreta o directamente a
lomo de mula. Epoca, también, en la que con toda certeza
no se podrian conseguir en cualquier lugar la mayorfa de
los elementos necesarios para reparar el globo y menos
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atin los indispensables para producir el gas hidrogen,,
Todo esto nos lleva forzosamente a concluir en e] gry,
dnimo de Benito que en su gira por diversas ciudades de
la Repiiblica seguramente que se enfrent6 a més pro-
blemas que en las propias ascensiones.

Con respecto a las dificultades queremos insistir ep
las de aspecto técnico, pues enfrentarlas tan exitosamente
es, sin duda alguna, fiel reflejo de una notable fuerza de
espiritu en el aeronauta mexicano.

El Diccionario Enciclopédico Hispano-Americang
de Montaner y Simén, editado en Espaiia en 1883, ep ¢]
apartado "Aerostacion", se dice lo siguiente: "Hidrégeno,
Este gas no tiene rival, a causa de su escasa densidad, que
solo es de 0,60, para llenar los globos en el problema de
aerostacion; asi es que adoptan este fluido todos aquellos
que se dedican a ésta clase de estudios y trabajos. Tiene,
sin embargo, dos graves inconvenientes: uno la facilidad
con que se escapa a través de los poros del envolvente y
otro su elevado precio".

Notas del capitulo V

IEfemérides Guanajuatenses. Lucio Marmolejo. Guanajuato,

1907.(BN)

2Benito Ledén Acosta. Jesis Rodriguez Frausto. Guanajuato,
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19E}\giglo Diez y Nueve. 28 de abril de 1844 (Cita a La Voz de
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%Guia retrospectiva de la Ciudad de México. José L. Cosst
México 1941.(BN)




CAPITULO VI

Nuevos fracasos

No todo fueron éxitos y triunfos en el arduo camino
que en México debi6 recorrerse para lograr la conquista
del espacio. Aquf, como en todo el mundo, hubo de cal y
de arcna y a los éxitos de Robertson y Acosta le siguieron
nuevas decepciones.

BERTIER

Para ¢l 28 de agosto de 1842 se anunci6 en la Ciudad
de México una ascension acrostatica de Juan Bertier y su
perro "Munito" que seria lanzado en paracaidas, al parecer
ambos sumamente conocidos en Europa. El anuncio era
basm"!e impresionante pues se referia a un "globo mons-
truo, siete u ocho veces mayor que los aerostatos de gas
que se han visto hasta ahora", lo que no era obstaculo para
que se afirmara que se inflaria en el corto tiempo de 15
minutos, debido a la gran novedad de que no se emplearia
E::(’):;:? alcohol quemado en una hornilla invento del
toros de g' Sm‘ embargo, pese a que ese dia la plaza de
0 se pud alnl delo se llend de espectadores, la ascension
0 que 0 llevar a cabo ya que el globo no se infl6 nunca,

causé gran enojo en el respetable.’
en cas\:)ng:e el anunciq de dicha ascension preyenia que
Witas que no pudiera efectuarse por cuestiones for-
»S¢ trasladaria al siguiente domingo 4 de septiembre,

acaso fue tan mavi 2 h
: ayuscu a no se traté de hacer
tro intento, yusculo que y

PETIN
M

ii T -
ta§<)nizz(18()nad() aiin que el fracaso anterior fue el pro-
~omg invo por Ernesto Petin que se presento a si mismo
habiy . cRtOr de un nuevo sistema de navegacion que

a =
Mado la atenci6n del mundo entero y aseguraba

que su globo, ademas de ser el mas grande y hermoso que
se hubiera visto en la Repiblica Mexicana, tenia el an-
tecedente de haberse elevado en el Campo Marte de Paris,
transportando a tres caballos y sus respectivos jinetes,
ademis de dos mil libras de lastre y en otra ocasi6n habia
realizado una ascension elevando al bote "Bonvivent" con
quince personas. Fuera cierto o no cuanto contaba Petin
en sus anuncios, lo que no hemos podido comprobar
porque su nombre no aparece en ninguna enciclopedia ni
se le cita en el larguisimo capitulo que René Chambe
dedica a la aerostacion francesa, lo cierto es que resulto un
fracaso en México.

Los comienzos, sin embargo, fueron de lo mas pro-
metedores pues Petin convoco a una reunién de cientificos
en el Colegio de Mineria ante quienes expuso sus teorias,
no sélo sobre la aerostacion, sino hasta de "los medios que
se cree a proposito para dar direccion a los globos". Tras su
disertacion de caracter cientifico, Petin anunci6 su primera
exhibicién para el domingo 18 de marzo de 1854 en la plaza
de toros del Paseo Nuevo.” El anuncio con el que con-
vocaba al piiblico a presenciar su ascension era por demas
grandilocuente, tanto en la forma como en el contenido.
Decia Petin que €l era el inventor de un nuevo sistema de
navegacion aérea, que su ascension seria la mas grandiosa
e imponente que s€ hubiera visto en la capital, que su
espléndido globo era el mas grande construido hasta esa
fecha y que con su capacidad de 4,500 metros cubicos
resultaba 27 veces mayor que el que emple6 Robertson,
primero en volar en México. Anadia en sus anuncios otros
detalles sobre el aerostato como el hecho de que tenia
sesenta pies de diametro, que su altura era similar a la de
los edificios més altos y que para su construccion se
habian necesitado catorce mil cuatrocientas yardas (mas
de tres leguas) de pespunte de aguja.
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Petin, finalmente, ofrecia, nada mas y nada menos,
que proporcionar "a cada ciudad todas lqs ventajas de que
puede disfrutar un puerto de mar", mediante la conquista
del aire. Los precios eran de 8 pesos las lumbreras de 8
asientos, de 1 peso la entrada general de sombra y de 3
reales la general de sol.

El mencionado dia 18 de marzo se frustré la tan
esperada ascension por un incendio en el globo, que en
realidad era de extraordinarias dimensiones, lo que puso a
buena parte del pablico en situacion de morir quemados o
asfixiados, aunque no se llegaron a registrar desgracias
personales. El segundo intento se efectud el dia 26 del
mismo mes, pero el globo nunca llegé a inflarse to-
talmente y resulté imposible que se elevara y, cosa rara, el
publico se mostré bastante tolerante con el "sabio fisico"
francés. No hubo tercer intento porque el propio Petin
negoci6 con las autoridades la devolucién del importe de
los boletos.’

No ha quedado registrado con claridad el sistema
empleado por Petin para hinchar sus globos; indirec-
tamente, por informaciones aparecidas en los archivos
relacionados con los inventos a los que haremos refe-
rencia en lineas de este mismo capitulo, asi como al hecho
de que recurria al fuego pues estuvo a punto de originar un

incendio, debi6 emplear aire caliente. Esto explica que su
enorme artefacto no volara ya que la relacion peso/fuerza
ascensional era negativa a la gran elevacion de la Ciudad
de México.

Es dificil a la distancia calificar a Petin, pero hay tres
circunstancias que forzosamente nos hacen desconfiar de
€l. Primero: en los larguisimos y exhaustivos capitulos
que René Chambe dedica a la aerostacion francesa, en uno
de sus libros, no menciona a Petin.* Segundo: el dibujo
que aqui reproducimos, se publicé en la llustracion Es-
paniola y Americana del 8 de marzo de 1851 e iba acom-
panado de un larguisimo articulo sobre las teorias de
Petin, que todavia insistia en sus proyectos grandilo-
cuentes sobre el transporte aéreo masivo y a la gober-
nabilidad de los globos, varios afios después de su fracaso
en México.” Y, tercero, en su conferencia sustentada en el
Colegio de Mineria expuso una serie de argumentos cien-
tificos, todos ellos perfectamente conocidos en el terreno
de la teoria, pero que no tenian nada que ver con su globo
desde el punto de vista técnico, cuya tdnica distincion

consistia en que era de mayor tamafno que el de Ro-
bertson.

PRIMEROS INVENTORES MEXICANOS

Sin embargo, al fracaso de Petin le sucede un ex-
traordinario acontecimiento, ademas mexicanisimo pues
resulta que, sin duda estimulados por el fracaso del fisico
francés, dos mexicanos realizaron una exitosa ascension
aerostatica el dia 31 de diciembre de 1854 en La Villa,
empleando un sistema de su invencion "mejor que el del
fisico Mr. Petin",

El acontecimiento extraordinario no es éste preci-
samente, sino el hecho de que ante su éxito se sintieron
estlm.lflados y presentaron solicitud de patente de in-
vencion para su sistema, siendo este el primero de
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la especialidad que registran nuestros anales historicos.

Efectivamente, los senores Manuel Gémez de la
Puente y Juan Nepomuceno Moule6n registraron un "nue-
vo sistema para hacer ascensiones en globo" el dia 4 de
enero de 1855.

La solicitud presentada ante la Secretaria de Fomento,
Departamento de Patentes y Marcas, dice textualmente 1o
siguiente: "Que habiendo escrupulosamente estudiado el
sistema que para elevar globos aerostaticos quiso emplear
Mr. Petin en esta capital tres veces sin resultado y que €n
virtud de nuestros esfuerzos hemos conseguido pract-
cable el uso de la combustion de paja eterizada y alcohol
de 39 grados, sin el menor peligro, impetramos de la
bondad de VE se digne conceder privilegio exclusivo pard
que nadie haga ascensiones bajo este sistema".’

En los propios tramites de la patente hay un do
cumento anexo en el que se registra otra nueva ascenS}On
por estos mismos aeronautas y sistema, que se efectuo el
dia 31 de diciembre de 1854 en Silao, Guanajuato.

El invento de los senores Puente y Mouleon consistid
en emplear paja eterizada y alcohol para llenar el globo de
aire caliente pues de su combustién se obtenia un humo




Dequés de su sonoro fracaso en México, Petin siguié sonando con imposibles, como el artefacto que plasmé en este dibujo en el que se
combinan globos, ruedas de noria y hélices espirales y que puede tomarse como el primer proyecto de transportacién aérea masiva. (Archivo

del autor)

muy denso y mds calor. La canastilla llevaba unos sacos
de arena que se iban arrojando conforme disminuia la
fperca ascensional, logrando de esta manera una con-
siderable permanencia en el aire, con la seguridad adi-
cional de no tener que llevar hornilla encendida en la boca
del globo con lo que "desaparecié el peligro a que habia
lanta propensién en los globos aerostaticos a la Mont-
golfiere".

4 _Cape a los seiores Puente y Mouleén la honrosa
d'Slll_lgl()n de haber obtenido la primera patente de in-
vencion otorgada en México a un sistema para hacer volar
acrostatos, aunque su propuesta fuera sumamente rudi-
Mentaria. Lamentablemente no nos han quedado mas re-

ferenci: o : 5
thclas de sus actividades posteriores, si es que las
luvieron,

LA GUERRA DEL 47

glnfem.d“dfse la invasion de México por las tropa?
NOmbye d"lcagas en lo que ha pasado a la historia con ¢
va COntalf a"Guerra del 47", el acronauta John Wise, qu¢

a con notable experiencia en materia de as-

nort

censiones aerostaticas aunque luego fue aiin mas famoso,
propuso a su gobierno el empleo de globos para lanzar
bombas y torpedos contra la fortaleza de San Juan de Ulua
en Veracruz, lo que fue rechazado por el ejército.”

Notas del capitulo VI

IEI Siglo Diez y Nueve. 24 de agosto de 1842.(HN)

2Esta plaza de foros era nueva y estaba ubicada en la esquina de
las actuales avenidas Reforma y Juérez, en el lugar que ahora ocupa el
edificio de la Loteria Nacional. Se llamé del Paseo Nuevo porque ese
era el nombre de la actual calle de Bucareli que también estaba recién
abierta. Se habia inaugurado el dia 25 de noviembre de 1851. Resena
Histérica del Teatro en México. Enrique de Olavarria y Ferrari. Me-
xico, Editorial Porria, 1961.(BA)

3EI Siglo Diez y Nueve. Ediciones de los dias 27 de febrero, 18,

19, 20, 24, 27 y 28 de marzo de 1854.(HN)
AHistoire de L Aviation. René Chambe. Flammarion. Paris,

1948.(BA) ) ; :
SCrénicas Aeronduticas. Rafael Gonzalez-Granda. Instituto de

Historia y Cultura Aeronauticas. Madrid, 1992.(BA)
6Archivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas. Caja

2. Expe. 204. Galeria 5. ' :
PEnciclopedia de Aviacién y Astronautica. Garriga. Barcelona,

1972. (BA)
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La plaza de toros del Paseo Nuevo, en la glorieta de "EI Caballito", fue el escenario de ascensiones famosas como las de Wilson y Cant®

(Archivo del autor)
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CAPITULO VII

Entre la realidad

México vivia unos anos dificiles en su historia. Se
habia conseguido la independencia pero no se terminaban
de imponer las instituciones que dieran firmeza a la nueva

§ nacion. En esta situacion, la ciudadania buscaba entre-

, tenimiento y estaba dispuesta a creer cualquier cosa que se
le ofreciera, por fantasticas que fueran las promesas. Fi-
nalmente se impondra la realidad y quedaréan claramente
establecidas las diferencias que hay entre prometer y
cumplir.

H EN EL LEJANO YUCATAN

i y la fantasia
i
:

3 _En la ciudad de Mérida, capital del entonces leja-
nisimo Estado de Yucatin, se registré una ascension ae-
rostitica bastante lucida protagonizada por José Maria
Florez, a todas luces violatoria de la disposicion oficial
que reservaba en exclusividad para Benito Leon Acosta
* oslas actividades en toda la Republica. Bien fuera por las
' distancias y las deficientes comunicaciones, o por cual-

quier otra circunstancia, afortunadamente dicha dispo-
'l Sicion no se cumpli6 en este caso. Una curiosisima revista
| local, escrita y editada por un grupo de amigos, nos refiere
| que el dia 18 de febrero de 1845 se presencié por primera

V€2 una ascension aerostatica en la siempre bellisima

Mérida. El protagonista fue José Maria Florez, supo-
§ "°MOs que meridense, quien en la tranquila manana as-
| ¢ndi6 en globo desde la vieja plaza de armas elevandose
» POT sobre los torreones y almenas para irse majestuo-

*imente hacia el Oriente, mantenerse luego en 12 quietud
;

casi total por unos tres minutos, regresar nuevamente
sobre la ciudad merced a las corrientes y, finalmente,
descender con toda felicidad en el barrio de San Se-
bastian, tras unos veinte minutos de vuelo. El aeronauta,
como ameritaba tan senalada ocasion, fue paseado en
triunfo por las principales calles de la ciudad. Los cro-
nistas dijeron que el acontecimiento "mas parecia una
vision, una cosa fantastica, que un suceso que pasaba

realmente".

SAMUEL WILSON

El norteamericano Samuel Wilson llegé a Mexico
procedente de San Francisco, California, donde. terminé
una gira por varias ciudades de los Estados Unidos rea-
lizando ascensiones aerostaticas, segun refiere Anpando
de Maria y Campos sin citar la fuente.” Las primeras
ascensiones en la Repiblica Mexicana las hizo en la plaza
de toros del Progreso de Guadalajara, la primera de.ellas
el 23 de marzo de 1857 y la segungla elS de‘abnl del
mismo ano. Esta fue sumamente exitosa, elevandose_el
globo hasta mas de 600 varas, permanecnem_io en el’ aire
mis de un cuarto de hora, habiendp descendido a mas de
dos leguas de distancia en el cammo,de San Andrés que
estaba lleno de g;:nte C(i]ueds;: -pressto a rescatarlo para

triunfo a Guadalajara. a3
regrg: r(l_‘uoufi:;alajara Wilson viz}jé a la Ciudad de Mc?xnco,
anuncidndose para el 14 de junio de 1857 la prutne;:
ascension en la capital en un globo que se decia que ten
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unos 50 pies de didgmetro. Esta publicidad aclaraba que se
trataba de la primera ascension de Wilson en la capital,
pero que era su séptima en la Republica. Sin embargo, no
tenemos informacion alguna sobre las cinco aqui no re-
sefadas, pero suponemos que de haberse efectuado, de-
bieron llevarse a cabo en ciudades intermedias durante el
viaje entre Guadalajara y México. :

La primera ascension en la Ciudad de México la
realizé el dia 14 de junio de 1857, por cierto con bastante
éxito. Parti6 de la plaza de toros del Paseo Nuevo y
permanecio en el aire por un cuarto de hora aterrizando
cerca del propio pasco. El 21 de junio efectud la segqn(!a,
ya con el globo "Moctezuma" y la tercera el 5 de julio,
estando el acronauta en esta ocasion acompainado de una
senorita mexicana. La cuarta fue el 12 de julio, esta vez
acompanado de otra sefiorita y del senor Antonio P. Vaz-
quez. Antes de irse de gira como tenia anunciado, Wilson
hizo una ascension mas en la Ciudad de México, el 2 de
agosto, dedicada al Presidente Ignacio Comonfort, tam-
bién con el globo "Moctezuma"

Hemos de hacer mencion que Wilson usaba para las
ascensiones el sistema "Montgolfier", es decir, los globos
se llenaban de aire caliente y humo, no con gas.

En su gira por la provincia Wilson hizo una ascension
en Puebla el 23 de agosto, en cuya ocasion fue acom-
panado en el viaje aéreo por la sefiorita Mdnica Salazar
quien fue la encargada de tremolar la bandera nacional
mientras cruzaban el cielo poblano.’

Lamentablemente se produce una enorme laguna en
cuanto a la informacion que ha quedado disponible sobre
las actividades de Wilson, pues desde la citada ascension
del 23 de agosto de 1857 en Puebla, no volvemos a tener
noticias suyas hasta el 23 de octubre de 1861, en que
efectua otra en San Luis Potosi. Suponemos que se man-
tuvo en actividad por diferentes ciudades de la provincia,
aunque solamente tenemos una referencia posterior, de
una ascension efectuada en Guanajuato, sin fecha.

Con respecto a la ascension potosina un periédico
local dijo lo siguiente: "Es la primera poblacién de la
Repiblica en donde vemos el grandioso especticulo del
descenso de un hombre en para-caidas. La atmosfera,
queda vencida; la vela de un navio cede su puesto de
supremacia al lienzo de un para-caidas; ya no hay valladar
para el género humano". Se trata de una noticia sen-
sacional ésta de haber realizado un descenso en para-
caidas lanzéqdose desde un globo, pero lamentablemente
no nos ha sido posible obtener al respecto mas infor-
macion que la citada por el periddico, reproducida por
Wilson en un anuncio posterior,’

Pese a que la situacion
en todo el pais,
llamada de los

politica y militar es muy critica
pues se acababa de terminar la guerra civil
| ‘Tres Aos" y se avecinaba una invasion
extranjera, Wilson aparece nuevamente en la Ciudad de
Mcxncg anunciando una ascension aerostética para el dia
29 df: Junio de 1862, El mencionado aviso contiene tal
cantidad de cuestiones de orden técnico imposibles para la
poca que no hay término medio para calificar al sefior
Wllspn: 0 era un tedrico idealista que lleg6 a creerse sus
Propias fantasias, o era un perfecto granuja que trataba de
vivir del cuento, Dificil es, a la distancia de los anos y con
50 Los origenes
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PLAZA D TOROS

PASEO NUEVO.
* ASCENSION AEROSTATICA

POR MR. WILSON,

ACONPARADD DE

Una Srita. Mexicana,
is ounl descondera sola

EN EL PARA-CAIDAS.

FUNCION DEDICADA AL

¢. BENITO JUAREZ,

PRESIDENTE DE LA REPUBLICA.

REBAJA DE PRECIOS.

Domingo 29 de Junio de
WABES D .
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Fantastico anuncio de Samuel Wilson en el que P“’“l‘ma :lell
ascension aerostitica precursora de un préximo viaje h‘u“’% de
globo, en el periddico capitalino EI Siglo Diez y Nueve deN‘-.\.\l)
Julio de 1862, (Hemeroteca Nacional. Fondo Reservado. UN:

i
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{an pocos documentos d_isponibl.es, inclinarse hoy por uno
4 otro concepto. Preferimos dejar al lector que tome sus
propias conclusiones y, para ello, nada mejor que pro-
porcionarle textualmente el anuncio mencionado:

PLAZA DE TOROS DEL PASEO NUEVO
ASCENSION AEROSTATICA

POR MR. WILSON ACOMPANADO DE UNA
SRTA. MEXICANA

la cual descendera sola en el para-caidas.

Funcidn dedicada al C. Benito Juarez, Presidente de
la Republica.

Domingo 29 de junio de 1862.

"Testigo el publico de esta capital de la puntualidad y
exactitud con que Mr. Wilson ha verificado sus diversas
ascensiones en el ano de 1857, que por primera vez visité
nuestra ciudad de México, es de creerse que concurrira
gustoso a presenciar la que se anuncia para el domingo
proximo, con tanta mas razon, cuanto que en este dia una
intrépida sefiorita mexicana, después de acompanar al
aeronauta, hasta una altura considerable

DESCENDERA SOLA EN EL PARA-CAIDAS

separandose de Mr. Wilson, quien continuara en el
globo su viaje aéreo. Initil es recomendar al ilustrado
pablico mexicano esta clase de espectaculo, y primor-
dialmente siendo como lo es, el objeto de Mr. Wilson,
resolver el interesante problema de dar direccion a los
globos, lo cual llegara a realizar en esta misma ciudad, si
los habitantes de ella cooperan a tan noble fin, con-
curriendo a las préximas ascensiones; pues el acronauta se
propone invertir todas las utilidades que ellas produzcan,
en la construccién de un nuevo globo de muy grandes
dimensiones, y de los aparatos necesarios para verificar
una ascension, por medio de la cual espera hacer

UN VIAJE A EUROPA

a través del aire; lo cual, aunque a primera vista
parezca sumamente dificil, se vera, cuando Mr. Wilson
publique el procedimiento de que va a hacer uso, que es
bastante practicable.

¢Y por qué no ha de llegar el hombre a dar direccion
a los globos, cuando ha realizado empresas mucho mas
dificiles, como son la comunicacion instantdnea a cen-
tenares y adn millares de leguas, la navegacion a vapor,
los retratos en daguerrotipo, la invenci6n de la imprenta,
delalitografia, etc., etc.? ;Y por qué no ha de ser la ciudad
de México el lugar donde parta el primer aeronauta que
vaya a decir al viejo mundo: ‘¢ Ya puede viajar el hombre
a través de los aires con toda facilidad, como sobre la
Superficie de la tierra 6 de las aguas?’. Mr. Wilson cree
firmemente que no se separara de la ciudad de México sin

El aeronauta norteamericano Samuel Wilson que hizo ascensiones
aerostaticas en varias ciudades de la Republica. (Original de José
Ma. de los Reyes)

haber alcanzado antes el grandioso fin a que aspira, con-
tando para ello con la cooperacién del ilustrado publico
mexicano.

La ascension que ha de tener lugar el 29 de los
corrientes, se verificara en los términos siguientes:

lo. Estaran abiertas las puertas de la plaza, desde las
nueve de la manana.

20. Una magnifica MUSICA DE VIENTO situada en
el interior de la plaza, tocara las mas escogidas piezas.

30. Entre las diez y las once de la manana, verificara
Mr. Wilson su ascension, acompanado de

UNA JOVEN MEXICANA.

40. Cuando Mr. Wilson se halla (sic) elevado a una
altura considerable,

DESCENDERA LA JOVEN AERONAUTA
EN PARA-CAIDAS.

Otra. La persona que deseara ascender con Mr. Wil-
son, para gozar del mas hermoso espectaculo, pagando a
dicho senor una gratificacion convencional, para lo cual
se dirigirdn a los expendios de boletos, donde les daran
todos los pormenores que deseen".’

Cosa muy comun en la época, la anunciada ascension
no se pudo efectuar a causa del viento, por lo que se
pospuso para el siguiente domingo en el que, en efecto, se
llevé a cabo, pero segin la prensa, se tratdo de una as-
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Al aeronauta Samuel Wilson le debe México la incorporacion de

don Joaquin de la Cantolla y Rico a la aerostacién. (Archivo del
autor)

cension comin: el globo subi6 a una altura considerable,
como habia escaso aire se desvié muy poco en sentido
lateral y el aterrizaje se efectud en la azotea de una casa de
la calle de Victoria.® ;Dénde quedo el famoso experi-
mento que permitiria pensar seriamente en la posibilidad
de cruzar el Atlantico, o, al menos, controlar la direcciéon
de los globos?
El aeronauta Wilson "profundamente agradecido por
la bondadosa acogida del generoso publico de esta ca-
pital" se ofreci6 como nuevo Col6n para que por medio de
€l, América descubriera Europa por aire, para lo cual, la
ascension anunciada para el 27 de julio, la iba a llevar a
cabo "provisto de bar6metros e instrumentos propios para
el objeto". Y, finalmente, insiste en que "México tendra la
gloria de devolver la visita a Europa por medio del sutil
éter del cielo". Y para que la ciencia no fuera desnuda a
pasearse por las transparencias del Valle de Andhuac, la
ascension tendria un magico toque circense, pues Wilson
iba a realizar la ascension subido en un caballo atado a la
canastilla. En pleno vuelo el aeronauta ascenderia ala
canastilla y soltaria al caballo que viajaria suspendido en
un paracaidas y, una vez en tierra, el cuadripedo seria
rifado entre el pablico que hubiera pagado boleto para
entrar a la plaza de toros del Paseo Nuevo. Pero esta
ascension no se realizé por causas que desconocemos,
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pero si nos quedan pruqbas de las miles de bromag

la prensa comenzo a tejer en torno a la Personalidag
ofertas de Wilson, especialmente al hecho de que o
burros volaran.’ 5 ) .

Por lo visto la situacnor}’llego ser plen critica Pues
Wilson organiz6 una ascension acrostatica "con grap p,_
baja de precios" prometiendo que seria la dltima dadag lag
grandes pérdidas que estaba sufriendo en la capita]. |
anuncio hacia una advertencia muy peculiar ya que ¢
aeronauta, al parecer, lleg6 a tenerle mas miedo a [a gente
que a los elementos, por lo que en esta ocasién solicitg por
medio de la prensa que se respetara su globo "que tenia un
considerable costo y algunos hombres malos lo pueden
perjudicar"."

La ascension anunciada para el 17 de agosto se sys.
pendio sin que nos haya quedado constancia de las causas,
pero Wilson pudo realizar una al siguiente 27 y en el
ocurrié un hecho fundamental en la historia de la ae-
rostacion mexicana: el pasajero que, mediante aportacién
pecuniaria -en este caso de 50 pesos- acompaii6 a Wilsop
fue nada menos que don Joaquin de la Cantolla ¥y Rico,
quien asi adquiriera la pasién que marcaria su vida y luego
diera a la aerostacion mexicana algunas de sus mejores
paginas. ' y

La presencia de Cantolla en este vuelo tiene, ademds,
una gran ventaja y es la de disponer de una .fuente.d?
informacion directa y veraz pues sobre este viaje publico
un largo relato en un periédico de la capital. Por él sa-
bemos perfectamente que llegado el momento de la as-
cension, éste subio en la canastilla y Wilson en el caballo.
En vuelo, como a cien varas del suelo, Cantolla sintié/"un
movimiento en el paracaidas" por lo que dirigié a ¢l
vista y observo que el caballo daba vueltas con W%I’SOH
arriba. "No habiendo visto accidente alguno” volvié la
mirada al paisaje que le proporcionaba un mundo de
sensaciones segiin ¢l inenarrables, a pesar de lo cual nos
hace una descripci6n del valle, la ciudad, las montaiias,
los lagos, etc., sumamente interesante. Finalmente': cul-
mina Cantolla su resefia diciendo textualmente: Des-
cendimos, sin més novedad que el haber caido Mr. Wilson
y el caballo en una acequia, y yo sobre un arbol, que fue
lo que ocasioné el no poder verificar mi segunda as-
cension; pero Mr. Wilson, con su aplomo de costpmbrle)”
grandes conocimientos, sali6 de la referida acequia, sadV(:
al caballo y me auxili6 para que acabara de des}cenleS
(porque habiéndose atorado el para-caidas con los arbe En
y teniendo el globo ain bastante fuerza), me Ccauso :
asombro extraordinario la prontitud y violencia con cl];(l)
cort6 los cordeles que unian al paracaidas con el glo -
monto en su canastilla e hizo una segunda ascension, :
que dio por resultado que se hicieran dos ascensiones ti ;
una", Tras su segunda improvisada ascensién Wilson 8
rrizo en la hacienda de la Teja." il

Este relato, fiel y veraz del pasajero Joz}qum deué
Cantolla y Rico, nos ha descrito con toda fidelidad enq ;
consistia el para-caidas que nos tenia tan asombradOSue
que, por lo leido, no era otra cosa que un aditamento ?ras
no llegaba a separarse totalmente del globo, al que, 1
soltarse, seguia unido por unas cuerdas y de cuya fue
ascensional dependia.



wilson no se detenia ante nada cuando se trataba de
ofrecer y para e! 5 dfa pctubre anuncié u"na ascension como
..experimento C.lentlflCO para la g.uefr,a Y, tras hacer en el
texto del anuncio una l.arga descripcion de como habria de
efectuarse el evento, dice textualmente: "Esta vez llamo |a
atencion del publico en general, para que presencie los
e,(perimentos que me propongo practicar, y para ver las
ventajas que se pueden obEener de un buque aéreo gue-
rrero. Para el efecto tendr§ lo necesario listo, para sus-
pender el globo y comunicar por un telégrafo las ob-
servaciones que haga, y después de cuyos experimentos
verificaremos la ascension". Wilson, que ya debia estar
muy mal de dinero, pues el propio Cantolla contaba de su
ascension que casi no habia gente en la plaza de toros
mientras las calles estaban llenas, ofrecia su "invento" al
gobierno de la Repﬁbliqa y si éste no tenia recursos lo
podian adquirir los particulares mediante suscripciones
para que la naciéon no se quedara sin "este poderoso
elemento mas de guerra".'2 Pero el mal tiempo, nue-
vamente, obligd a suspender la ofrecida ascension. Pudo
llevarse a cabo otra el 12 de octubre, pero la resena que
tenemos de ella no se parece en nada a lo que se ofrecia en
el referido anuncio. La breve nota dice asi: "El Sr. Wilson
hizo una brillante ascensi6n aerostatica anteayer a las
doce del dia. Luego que estuvo a una regular altura el
globo, desprendiese el paracaidas en que iba el aeronauta.
El globo, conductor de las senoritas y del Sr. Vazquez,
siguié elevandose hasta desaparecer entre las nubes. Di-
ficilmente habra (el aeronauta) podido cubrir anteayer los
gastos por falta de concurrencia dentro de la plaza"."

Dada 1a situacion tan critica desde el punto de vista
economico que se desprende de este ultimo comentario,
no es de extranar que Wilson se ofreciera para realizar
algunas ascensiones particulares en la ciudad o en las
haciendas proximas. Finalmente y segiin decia la prensa,
su iltima ascension se anunci6 en Tacubaya para el dia 1
de noviembre de 1862, en funcién gratuita a beneficio de
la Division del Norte que combatia a los franceses.'* De la
que, no obstante, no hemos tenido confirmacién mediante
la crénica respectiva en el caso de que se llegara a efec-
tuar.

)( asi, de forma tan anodina, el aeronauta nortea-
mericano Samuel Wilson se fue de México y de la ae-
fostacion mexicana, dejando un grato recuerdo y un mun-
do de fantasias y promesas, casi todas ellas incumplidas
Porque imposible era en esa época realizar unas e im-
Posible con sus escasos medios llevar a cabo otras. Lo que
nos hace pensar que se trataba de un visionario idealista
que lleg6 a creer que podria llevar a la practica todo
“Uanto era factible en el terreno teGrico. Por otra parte,

ilson uni6 sus fantasias sin limite a otras actividades
9U€ ya se habfan efectuado exitosamente en el extranjero

©0mo, por ejemplo, el uso de los globos en acciones
Militareg,

UN PROYECTO CIENTIFICO

riosNos encontramos frente a un hecho sumamente cu-

solig'gues un ciudadano de Ario de Rosales, Michoacép,
10 ¢l 14 de agosto de 1863 una patente de invencion

por haber ideado un "sistema para dar giro a los globos
aerostaticos",

Anahzan;io el largo texto de la solicitud nos en-
contramos, sin duda alguna, ante una persona que tenia
p.rc/)fundos conocimientos fruto de una indudable forma-
c1on académica, aunque la descripcion de su "dirigible"
resulta sumamente confusa por no conservarse en el ex-
ped!ente respectivo los dibujos o planos, que sin duda
debio haber incluido en su solicitud.

Se trata de un gran globo tubular con forma de dona
para ser llenado de hidrégeno. Llevaba cuatro anillos
a!rededor de su circunferencia en cuatro puntos equi-
distantes. Esto permitira instalar otras cuatro barras en el
centro de la dona, con las extremidades soldadas a los
anillos. De esta estructura metalica colgaba una canasta
en la que iban el acronauta y una maquina de compresion
que movia dos barras que terminan en dos palas que
hacian de velas y de timones de direccion.

El globo debia estar hecho de tafetin barnizado de
caucho y las partes que tocaban los tubos estaban re-
forzados con anillos de caucho para mantener el globo
hermético.

El proyecto del senor Juan Blancas, que asi se llamaba
el inventor, llevaba el nombre de "Michoacan" y tenia
estos pesos:

Cubierta del "Michoacan".................... 114.847 kgs.
Hidrégeno impuro.........ccccecveveeeene.e.... 33.930 "
Ejes;ttubos, yivolantes:: s e 80.000 "

- Peso del aeronauta...........cocooeeeeiiin. 50.000 "
Maquinaria de compresion................... 100.000 "

ResolfotalEstfe e snesmie a0 378.777 "

De estos datos se deduce facilmente que el senor
Blancas habia hecho experimentos sumamente complejos
dada la detallada precision de las cifras, pese a lo cual no
hemos logrado saber si el "Michoacan" llegéo o no a
construirse. "

Notas del capitulo VII

IRegistro Yucateco. Tomo I. Mérida, 1845.(HN)
2La Navegacion Aérea en México. Armando de Maria y Campos,
Com;lmﬁia de Ediciones Populares. México, 1944.(BA)
3El Pais. 8 de abril de 1857.(HN) - =
4E| Siglo Diez y Nueve. 13, 15y 19 de junio, 4 y 10 de julio y 1
de agosto de 1857.(HN)
gsEI Siglo Diez( y Nueve. 29 de agosto de 1857.(AGN) ‘
%El Siglo Diez y Nueve. 15 de agosto de 1862: Publica un anuncio
sobre las actividades de Wilson y cita al Garibaldi de San Luis Potosi
del 26 de octubre de 1861.(HN)
7El Siglo Diez y Nueve. 27 de junio de 1862.(HN)
8E1 Siglo Diez y Nueve. 30 de junio y 6 de julio de 1862.(HN)
“E| Siglo Diez y Nueve. 23 de julio de 1862.(HN)
10E] Siglo Diez y Nueve. 15 de agosto de 1862.(HN)
IE| Siglo Diez y Nueve. 15 de agosto de 1862. Publica un
remitido firmado por Joaquin de la Cantolla y RI.CO.(HN)
I2E] Siglo Diez y Nueve. 3 de octubre de 1862.(HN)
13E] Heraldo. 14 de octubre de 1862.(HN)
14| Monitor Republicano. 31 de octubre de 1862.(HN)
15Archivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.

Galeria 5. Caja 7. Exp. 442.
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CAPITULO VIII

Circo, maroma

y teatro

En esta etapa histérica el circo en particular y los
espectdculos mds o menos circenses en general, tienen
una considerable actividad. La aerostacion entra de lleno
en las diversiones populares y deja de ser tema de
"cientificos" para transformarse en una atraccion o
diversién popular mas, conforme a la expresion popular
de "circo, maroma y teatro".

BARRERA Y VALENZUELA

4 }{n intento fallido de los que queda constancia
hlStO{lCa es el que protagoniz6 un senor mexicano
apellidado Barrera y Valenzuela, quien los dias 22 y 28 de
nOVI’e!nbre de 1857 trat6 de hacer una ascension ae-
rostitica con "el mismo método de Wilson", pero sin
resultado positivo en ninguna de las dos ocasiones.'

ANTONIO VAZQUEZ

Se trata de un aeronauta de gran entusiasmo aunque
O tuvo mucha actividad, seguramente por falta de
acrostato ya que las veces que vold lo hizo en el que era
Propiedad de Samuel Wilson. .
leiol?j primera referencia de Vazquez es de fecha 6 de
e e 1862 en que viajaba con Wilson cuando éste
umZé en la azotea de una casa de la calle de Victoria.
. laz‘éez acompaii6 a Wilson con dos jévenes mexicanas
globo € octubre de 1862, teniendo a su cargo el control del
mientras Wilson iba en el paracaidas a caballo.

El 5 de diciembre del mismo ano hubo una ascension
en Querétaro con el objeto de obtener fondos con destino
a los hospitales de sangre del Ejército de Oriente. Wilson
proporciond el globo tricolor bautizado "Moctezuma" que
tripularon el aeronauta mexicano Antonio Véazquez y el
coronel de lanceros de Guanajuato José Cossio. Este viajo
en el globo y Vazquez en el paracaidas. Todo termino
felizmente con gran benepldcito de la nutrida con-
currencia.”

LOS ALEMAN

Hay una situacién bastante confusa en torno a varios
aeronautas de apellido Aleman, incluyendo una mujer.
Sin duda que, dada la coincidencia de apellido y actividad
tan peculiar, es muy posible que hubiera parentesco entre
todos ellos. Por lo menos tenemos la seguridad absoluta
de que Tranquilino y Eulogio eran hermanos y que
Severiano lo era de Juana. Ante la posible confusion,
haremos las referencias de los Aleméan de acuerdo a las
fuentes que nos merecen toda confianza.

El dia 10 de septiembre del ano de 1864 en la ciudad
de Guadalajara se efectué una exitosa ascension ae-
rostatica que realizo un "acrébata muy atrevido, llamado
Tranquilino Aleman". Dice el cronista que el aeronauta
dedicé su ascension al general francés bar6n Neigre,
comandante militar de la plaza, quien le regalé dos pesos
como recompensa.’

En septiembre de 1864, estando los hermanos Tran-

Los origenes 55



PASEO-VERTO,

CIRCO ECUESTRE,

GIMNASTICO, ACROBATICO Y AERONAUTA

DE 103 SESORES

ALRBISTU ¥ BUISLAE.

CGExrasazan Faoaamznociaonn

FARA LA TARDE DEL

DOMINGO 13 DE JUNIO DE 1369,

Wa~A LAS CUATRO ¥Y_MEDIA BN PUNTO.~Sng
(%1 KL TIKMPO LO PERMITE)
e

Agredecida la wav-- y (odos los artistas do este Compatiia por las do b
sevaiencls qua le ne'h nispensato ol llusiiads pObline m ylin disy ame briliea.
o funcmo, dinobuide de) mddo sigulanter

. PROORAMA.
Ve Gran sinf/mid Por l@ e cve. cveeevmaaan
B f racha los gimnasias Aernance
W Do rchian DOMU JIOF av s s me v s
4w lois9 hijos decl aire, por...
Sl dOK MU a s o
U e J it gos LiurivSeenancannsea

_Ewt B

Anuncio de la plaza de toros del Paseo Nuevo en el que se com-
binaban los actos circenses con las ascensiones aerostaticas. El
Buislay anunciado murié trigicamente. (Archivo del autor)

-+ Banda:

. Daislay.

'« Julio y ElGeue.

%" Monaso y mift> Joanuia.
fJvlio y Auguati.

C ¥ BT

quilino y Eulogio Aleméan en Leén, Guanajuato, efec-
tuando ascensiones y exhibiciones circenses, llegé a esa
ciudad el emperador Maximiliano, en cuyo honor se
organizaron unas fiestas de las que formé parte una
ascension aerostatico-circense, al estilo de los hermanos
Alemén. El dia 29 de septiembre de 1864 a las 9 de la
manana, Maximiliano asisti6 a misa en catedral oficiada
por el obispo Diez de Sollado y Davalos y a la salida
se traslado al palacio municipal en la plaza principal, el
dia antes bautizada como Plaza del Emperador Ma-
ximiliano I, desde donde presencio la ascension de los dos
acronautas que en sendos aerostatos se elevaron mientras
iban realizando ejercicios gimnasticos en los trapecios
que los globos llevaban en lugar de canastillas. El
emperador premi6 a los hermanos Alemén pues ordené
"darles una decente gratificacién”, que por lo que dijo
después Tranquilino consistié en una moneda de oro.*
Tranquilino Aleman y su hermano organizaron una
serie de exhibiciones aerostaticas en la Ciudad de México
que mas bien eran funciones de circo a las que se uni6 las
ascensiones en globo con trapecio y que tuvieron por
escenario la plaza de toros del Paseo Nuevo. De acuerdo
a los anuncios publicados en los periédicos, dichas
exhibiciones se llevaron a cabo los dias 25 de febrero y 4
y 11 de marzo de 1866.° Suponemos que si se llevaron a
cabo exitosamente porque no hubo cancelaciones ni
posposiciones, pero los periddicos no publicaron crénicas
ni reseias, sino solamente los avisos previos. En realidad,
y como se desprende del texto de los anuncios, se trataba
mas de espectaculos circenses que otra cosa, pues ademas
de la ascension en globo con trampolin a cargo de
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Tranqyilino, Eulogio hacia la columna giratoria y habia
también saltos mortales en el trampolin inglés, combate
entre un domador de fieras y un oso de la Alta California
juegos de elasticidad a cargo del "hombre de hyle" un
monito africano que montaba a caballo, presentaciér’l de
un dromedario "el animal mas extraio del mundo"
actuacion de un "clown" con cierre de fiesta a cargo de
arlequines.” Misteriosamente no volvemos a saber de
Tranquilino hasta el ano de 1891, seguramente porque se
paso anos de gira por diversas ciudades, de las que hay
referencias de ascensiones aerostaticas aunque no ha
quedado registrado €l nombre del protagonista, que en
mas de una ocasi6n pudieron ser algunos de los Aleman,
El dia 16 de febrero del citado afo Tranquilino hizo una
ascension en Le6n, Guanajuato, iniciando su vuelo en la
plaza de Gavira y aterrizando en la hacienda de Sal-
gado.”

En el ano de 1877 se produjo un acontecimiento por
demds curioso y extraio, en el que aparece de pro-
tagonista otro Aleman, en este caso de nombre Severiano.
Resulta que el dia 15 de septiembre del mencionado afio
cayo un globo de grandes proporciones y sin canastilla en
Tuzantla, cerca de Maravatio, Michoacan. Sin embargo,
se aseguraba que al pasar el aerostato por esta ciudad fue
visto con canastilla. El gobierno del Estado ordené a la
Prefectura de Zitacuaro que recuperara el globo e hiciera
todas las averiguaciones del caso.’

Con motivo de esta noticia aparecida en la prensa don
Joaquin de la Cantolla y Rico, desde la Ciudad de México,
se dirigi6 a las autoridades de Michoacan diciéndoles en
su telegrama que el globo pertenecia a un sefior Severiano
Aleman que estaba en Cuernavaca realizando ascensiones
Yy que se le habia escapado en una de ellas. Rogaba a las
autoridades que lo guardaran pues asi "se le haria un gran
servicio a Aleman".’ Por su parte, Severiano Aleman, en
una misiva enviada a la prensa, ratificaba lo anterior y
solicitaba ayuda econémica para viajar a recuperarlo pues
su globo constituia su "inica fortuna" pero ya no tenia
recursos pues habia gastado los tltimos mandando pro-
pios tratando de averiguar su paradero.” En la nota
Severiano decia que se encontraba en Cuernavaca rea-
lizando ascensiones en compaiia de su hermana.

Notas del capitulo VIII

'El Tiempo. 20 y 25 de noviembre de 1857.(HN)

2El Siglo Diez y Nueve. 13 de diciembre de 1862, citando a El
Centinela de Querétaro.(HN) e :

Historia particular del Estado de Jalisco. Luis Perez Verdia.
Guadalajara, Jalisco, 1911.(BN)

4Periddico Oficial del Imperio Mexicano. 15 y 29 de octubguzf
1864. (HN) y Efemérides Guanajuatenses. Crispin Espinosa,
najuato, 1917. (BN)

J SLa Orquesta. 24 de febrero y 3 y 10 de marzo de 1866.(AGN)
SLa Orquesta. 24 de febrero de 1866.(AGN) TN
"Efemérides de la Ciudad de Le6n. J. Sostenes Lira.

Guanajuato, 1914.(BN)
8El Siglo Diez y Nueve. 23 de octubre de 1877.(AGN%1
9E| Siglo Diez y Nueve. 7 de noviembre de 1877.(AC l\}
1] Siglo Diez y Nueve. 7 de noviembre de 1877.(AG gyié(i "
1'En efecto, en agosto de 1878 se present6 en la Ciudad deostéii 24
una dama llamada Juana Alemdn que hizo una ascension acr
por lo menos. (Ver capitulo X de este mismo libro)



CAPITULO IX

+Viva Cantolla, viva!

Cuando una buena parte de los aeronautas que hacian
ascensiones en México eran extranjeros, surgio a la pa-
lestra don Joaquin de la Cantolla y Rico, el "Quijote" de la
aerostacion mexicana, cuya personalidad resulta suma-
mente discutida en cuanto a los valores técnicos de sus
actividades, pero fatalmente rodeada de una popularidad
que nadie tuvo en México antes de €l, para su bien y ...
para su mal.

JOAQUIN DE LA CANTOLLA Y RICO

El ms famoso de los aeronautas mexicanos fue don
Joaquin de la Cantolla y Rico, quien se pasé casi cin-
cuenta afios realizando ascensiones en globo durante los
que mantuvo vivo el fuego de la pasion por la conquista
del espacio con el mérito indiscutible de que a su en-
tusiasmo y voluntad uni6 el desinterés, ya que sus arries-
tgri(riia(f zli:tmdades las hizo sin fines de lucro; por el con-
o - maYIOI parte de las veces tuvo que §ufragar con su
o asue_do estas ascensiones que sirvieron de di-

o varias generaciones de capitalinos.

A lu;a?mo que en cuanto a popularidad lleg a ocupar
con I ad [Fr’lfeP({l}derante, pero no siempre se ha'blc') fie él
gue le oo Iracion, ?l respeto y, §qb{e todo, la objetividad,
Csempeﬁ;regpondlan por la titdnica labor que le tocé
las e af ur/ar]te casi medlq sngl.o de asce’nsgoncs. Pero
Cribierop unsopiilgmas de la historia aeronautica las es-
tWyierop e s hombres valientes e incomprendidos que
teligencig parap?rtar toda su voluntad, entusiasmo € 1n-
ambigy COntrZ buchar contra los elemf:ptos’na'turales ‘y
€poca, Ta] e of uena parte dg la opini6n piblica de su
caso de Joaquin de la Cantolla y Rico.

Naci6 don Joaquin en la Ciudad de México el dia 25
de julio de 1829, segin Doroteo Negrete' y en 1833, segin
Daniel Cossio Villegas,” hijo del senor Juan de la Can-
tolla, de nacionalidad esparola, y de la seora Soledad
Rico, mexicana. Después de cursar los estudios conven-
cionales de la época ingresé en el Colegio Militar, ubicado
entonces en el Castillo de Chapultepec.

De la época de alumno del Colegio Militar se ha
recogido una anécdota que nos dice que se accidento al
quemarse con pélvora por lo que debi6 ser hospitalizado
y por ello no tuvo oportunidad de participar en la defensa
del Castillo de Chapultepec durante la guerra del 47, gesta
en la que perdieron la vida, entre otros, los jovenes cadetes
compaiieros suyos a los que se recuerda con el nombre de
"Nifios Héroes".’

Para la aerostaciéon mexicana Joaquin de la Cantolla y
Rico aparece piblicamente el dia 27 de julio de 1862 en
que efectud la que serfa su primera ascension como pa-
sajero de Samuel Wilson, previo pago de 50 pesos. Quedo
tan entusiasmado con el viaje aerostatico que desde en-
tonces se transformaria en un ser diferente y eso que ya
ndistaba mucho de ser un pollo" pues tenia 29 anos de
edad. Bien dijo al respecto el propio Cantolla que "este
espectdculo tan grandioso y sublime, merece que los cin-
cuenta pesos que le da uno a Mr. Wilson se le vuelvan
onzas de oro, pues he quedado tan contento con este viaje
aéreo que desearia hacer uno todos los dias".*

Se dice que su primera ascension acrostitica diri-
giendo solo un globo la llevé a cabo en la plaza donde se
encuentra el drbol de la "Noche Triste" en Popotla y que
eso sucedié "quince dias antes de que se hiciera cargo de

. . ~ S
la presidencia Comonfort",
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Cartel en el que se anunciaba la tercera ascension aerostitica de
Cantolla, combinada con una corrida de toros. (Archivo del
autor)

Para el dia 26 de julio de 1863 se anuncié en los
periddicos de la capital de la Republica la que fue ca-
lificada de "tercera ascension de Don Joaquin de la Can-
tolla y Rico" formando parte de un espectaculo orga-
nizado por la Empresa Aerostitica Mexicana que tenia
entre otros objetivos el de "dar direccién a los globos"
tratando de alcanzar la gloria "que hasta hoy ha sido
esquiva a tantos ilustres cientificos de otras naciones". La
funcion se llevaria a cabo en la plaza de toros del Paseo
Nuevo y consistiria en una ascensién a cargo de Cantolla
tras de la cual la cuadrilla de Pablo Mendoza lidiaria tres
toros de la ganaderia de Atenco. El aviso nos recuerda que
el globo media 108 mil pies ciibicos y estaba hecho de tela
de seda formando los colores de la bandera nacional, Esta
fiesta estaba dedicada a los generales de divisién Juan N.
Almonte y Leonardo Marquez.*

Como el anuncio de referencia afirma que esta as-
cension era la tercera de Cantolla y sabemos de la primera,
también citada, hemos de reconocer no saber nada de la
segunda.

’Per_demos de vista a Joaquin de la Cantolla y Rico por
algin tiempo, suponemos que en labores para indepen-
dizarse de la llamada Empresa Aerostitica Mexicana, ya
que en lo sucesivo sus apariciones en pablico como ae-
ronauta las hara siempre por su cuenta.

‘En su larga vida de aeronauta Cantolla sufrié varios
acc@eptcs, siendo de los m4s sonados uno en que €l no fue
la victima y que ocurri6 en el Zécalo el domingo 1 de
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noviembre de 1863, en el que muri6 el sastre José Merced
Avilés. Resulta que en el momento de 0/rdenar Cantolla
que se soltaran las amarras del glqbo, éste comenzé 3
elevarse llevandose a una persona sujeta a una cuerda que
pendia de la canastilla. Fue un instante dramatico en ¢]
que el improvisado pasajero y el aeronauta lucharon cop
idéntica ferocidad, el uno por sujetarse adecuadamente y
el otro por izarlo a la canastilla. Ni uno ni otro lograron sus
pretensiones pese a lo titanico de su labor; al pasajero le
faltaron fuerzas, desfalleci6 y se solt6 cayendo sobre uno
de los techos de Palacio Nacional, ante la consternacidn
del numeroso piblico que presenciaba la ascension.

Nos han llegado distintas versiones sobre el lamen-
table suceso. Doroteo Negrete, muchas veces citado en
este libro, dice que el sastre se ofrecié voluntariamente
para sujetar una de las cuerdas de control vertical del
globo y que, como la operacion se alargaba, se at6 la
cuerda a una pierna mientras preparaba y encendia un
cigarro. En ese momento se soltaron las amarras del globo
y el seiior Avilés fue arrastrado por aquél en su ascen-
sion.

Otros aseguraron que a José Merced Avilés se le habia
fijado la idea de volar en globo desde que presenci6 los
vuelos de Wilson, cosa que jamas pudo lograr. Dicen que
empenado en volar se at6 una cuerda a la cintura con la
intencion de amarrarse con ella a la canastilla. Bien fuera
por lo imprevisto del despegue, lo violento del mismo o
los nervios, el caso es que Avilés se qued6 agarrado a una
cuerda sin poder atar a la canastilla la que €l llevaba a la
cintura. De esta manera se produjo la tragedia.

El propio don Joaquin, profundamente afectado, en-
vi6 un "remitido" al periédico en el que expresaba su
consternacion por el acontecimiento que involuntara-
mente protagoniz6 con una persona a la que conocia y ala
que momentos antes habia saludado y que se apreqaba
"llena de jubilo". Decia Cantolla que tanto la victima
como €l habian realizado esfuerzos verdaderamente so-
brehumanos tratando de resolver desesperadamente aque-
lla terrible situacién, hasta que el desfallecido Av1}es se
desprendi6 de la cuerda a la que se habia sujetado.

Al parecer, afectado por la tragedia, Cantolla sus-
pendi6 por algiin tiempo sus ascensiones y volvemos a
tener noticias de él con motivo de una que realizé desde 1a
Plaza de Armas el dia 15 de octubre de 1865, como parte
de los festejos por el onomastico del emperador Ma-
ximiliano, que habia sido el dia anterior, sabado, y que S¢
celebré el domingo. Cantolla ascendié a las 12 del me-
diodia, se mantuvo en el aire por 15 minutos y luego
aterriz6 sin novedad. Con los demas participantes en la
fiesta popular, Cantolla fue luego recibido en Palacio por
el Emperador.® Al parecer en esa ocasion Maxnmlhan(;
regald al aeronauta unas mancuernillas de oro con €
escudo imperial grabado y que don Joaquin lucia luego €
las grandes ocasiones.’ : 1

Con motivo de las primeras fiestas patrias tras 1a
restauracion de la Repiiblica, Cantolla prometi6 efectuar
una ascension aerostatica el dia 16 de septiembre de 186d b
que no pudo realizar."” Fue hasta el 25 de diciembre ‘_’
dicho ano en que volvié a elevarse en globo. Esta ass
cension fue la octava en su haber, por lo que deducimo
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Globo de Cantolla, suponemos que el "Vulcano", lleno de re-
miendos en recuerdo de mejores tiempos y de aterrizajes violentos.
(Fototeca Nacional. INAH)

haber perdido referencias de otras tres. Con motivo de
esta su octava ascension, que fue muy comentada, Manuel
G. Puente dedico a Cantolla estos versos:

Salud a ti, viagero (sic) denodado
Que te lanzas veloz a la ancha esfera,
Salud a ti, Cantolla, que animado

De sublime valor, dejas la tierra.

Venticinco de diciembre en la marnana,
A la region del aguila partiste,

Y tricolor bandera mexicana

Cual emblema de gloria, alld subiste.

Eolo saluda al pabellon grandioso
Que tu mano presenta embellecido;
Lo fija en su dureo trono presuroso
Y le rinde el honor que le es debido.

Al azulado firmamento ansiado,

Las miradas se fijen con anhelo,

El glorioso regreso contemplando
Del Blason Nacional, al patrio suelo.

Recibe, pues, Cantolla esclarecido,
Modesto artista que en mi pais naciste,
Recibe, pues, del pueblo conmovido
Elogio y gratitud que mereciste,

jCantolla, Viva siempre/!

Si, que viva; es el ornato de la patria amada,
De sus amigos todos hoy reciba

Una ardiente ovacion, una mirada."

Don Joaquin de la Cantolla y Rico siguié haciendo
ascensiones en la Ciudad de México conforme a sus
posibilidades econ6micas, que no eran muchas, ya que los
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globos sufrian frecuentes golpes y desgarraduras que ery
necesario reparar.

Seguramente que debido a la falta de medios g,
nomicos Cantolla hacia ascensiones de manera sum,.
mente rudimentaria e, incluso, se llegé a hablar de que
padecia ataques epilépticos lo que caus6 gran preocy.
pacion entre todos los sectores de la ciudad, incluyendo [,
prensa por lo que se publicé un articulo en el que se decfa:
"ya que el Sr. Cantolla tiene tan buenas disposiciones par,
la aerostética, deseariamos que pudiera hacer sus ascep-
siones en globos que tuvieran todas las garantias de se.
guridad que ha conquistado la ciencia"."

Sin embargo, Cantolla no se arredraba ante las dj.
ficultades y problemas y sigui6 fiel a su aficién con Ia fe
del iluminado. El dia 22 de octubre de 1877 presenté su
nuevo globo, bautizado el "Vulcano", en el patio de]
Colegio de Mineria a un grupo de profesores de la ins-
titucion a quienes dio las mayores explicaciones sobre las
caracteristicas del aerostato que "es hermosisimo y esti
pintado con mucho gusto".” Con este globo Cantolla
siguié sus ascensiones en la capital en los dias de fiesta o
con cualquier otro pretexto. Para €], Cantolla mandé6 cons-
truir un depdsito para alcohol provisto de un quemador
regulable que colocaba junto a la boca del globo. Se ha
dicho que el hermano del aeronauta, Manuel de la Can-
tolla, preocupado por los riesgos que corria en cada una de
sus ascensiones, soborno a los ayudantes para que echaran
agua al alcohol. Estas acciones impidieron mas de una
elevacion, pero en cierta ocasién resulté contraprodu-
cente pues el globo se elevo sin fuerza suficiente para
sostenerse por lo que se precipité en plena calle, poniendo
al aeronauta en mayor peligro del que se trataba de evi-
tar."

Para el 21 de septiembre de 1879 don Joaquin con-
voco a algunas connotadas personalidades para una "as-
cension privada" que tenia por objeto "llevar a cabo de-
terminadas observaciones atmosféricas". La ascension,
segiin Francisco Sosa, se efectuaria desde la plaza de
Tenexpa, frente al teatro Guerrero.”

Esta ascension se realizo, efectivamente, pero no nos
ha quedado informaci6n alguna sobre los resultados de las
observaciones atmosféricas, mas si del accidente que Su-
fri6 Cantolla al aterrizar, que hizo pensar en serias le-
siones, Jpero del que result6 inicamente bastante mal-
trecho.'

Como se dijo antes no fue este el inico percance de
don Joaquin de la Cantolla y Rico; por el contrario, ef
solamente una muestra entre los diversos de los que "'.0 3
han quedado referencias documentales. Otro es el que cia
Alfonso de Icaza, quien refiere que un dia en que f“
familia iba a salir en coche de caballos desde su residencia
en las calles de Industria (actualmente Seraplo Rqﬂd"‘:i)é
aparecid el globo de Cantolla llevado por una rafaga q
viento. La canastilla chocd contra el borde de una pared dc
la casa vecina y el globo descendié en el patio espunlul'\ 10
a los caballos y llenando todo de humo, pero tuvo J“‘g
fuerza para salir del patio, cruzar la calle y Cgt‘f en uf
vecindad de enfrente, llamada Santa Barbara. l

Se ha asegurado que don Joaquin de la Czu)l«jl :lc 3’
Rico perdié un 0jo en uno de sus nuiltiples accidentes:



Efectivamentc, en las ultimas fotografias se le aprecia un

roblema 'en. un 0jo, Sin que se tenga la ce'rteza de que
fuera de vidrio, como se ha dlgho, lo que .pgdlera ser hasta
cierto punto normal d.a,da la intensa actividad y los mu-
chos golpes que rqcnblo en su I_arga carrera de aeronauta,
gin embargo, al final de su/wda, en una entrevista pu-
plicada en la prensa declard que a €l los aviones no le

ustaban por inseguros y que preferia los globos y los
dirigibles, enfatlzanfiole al penodnsta: "mireme usted a mi
después de tantos anos lo bien que estoy".

El tiempo pasa 'y entrd en declive la estrella de Can-
tolla pero éste nO cedia en su afdn y, seguramente que con
la idea de recuperar algo del prestigio que habia ido

erdiendo, organizo una ascension aerostatica "con fines
centificos". Mediante una carta dirigida al periddico,
anunci6 al publico que iba a efectuar un vuelo con su
globo "Vulcano" en el que iria acompanado de una serie
de instrumentos que le permitirian medir la maxima altura
alcanzada, la temperatura de las diversas capas que cru-
zara en su ascension, la humedad de las mismas y muy
especialmente se haria acompanar de un matraz "para
depositar el aire existente en mi mayor elevacién", mismo
que planeaba enviar después a Paris para que los cien-
tificos franceses compararan "la diferencia atmosférica
entre ambos paises".

Para esta ocasion, de la Cantolla y Rico habia logrado
la colaboracién de los sefiores Miguel Pérez, del Ob-
servatorio Astronémico de Palacio; Angel Anguiano, del
Observatorio de Chapultepec; Andrés Almaraz, de la Es-
cuela Nacional Preparatoria y Cristobal Ortiz, Jefe de la
Oficina Central de Telégrafos Federales, quienes habian
proporcionado diversos instrumentos para las mencio-
nada§ observaciones y, muy probablemente, hasta ayuda
econdmica.

~ Mas, ni el propio Siglo Diez y Nueve, que publico el
aviso, ni los demas peri6dicos de aquella época pro-
porcionan informacién sobre la anunciada ascension, y
por lo tanto no podemos saber si se llevo a cabo y si
Cantolla obtuvo resultado de los "experimentos cienti-
ficos" que planeaba efectuar."®
: Los problemas siguen agobiando a Cantolla tanto o
mas que los afios y la falta de recursos, o puede que
aquellos fueran consecuencia de éstos. El 18 de junio de
1899 0o pudo efectuar la ascension que habia anunciado,
glrllflrlilgro a causa del viento y luego debido a que su globo
= una quemadura que le dej6 un agujero por el que se
leron “todos los espiritus del rey del espacio”. Mientras
mgne(;ltc le gritaba, Cantolla, que ain no perdia su buen
I, compuso esta redondilla:

El ‘Moctezuma’ iria al Polo

Pn Pos de Andrée, cual ninguno;
€ro, cuando no es Eolo,

Lo impide ascender Neptuno.

La muerte heririo procura
on golpe de su mano;
sz ho se lanza a la altura,
es lo vulneré Vulcano."

N\

-\ MMM

Timbre conmemorativo en honor de don Joaquin de la Cantolla y
Rico, emitido en ocasion de cumplirse el centenario de su primera
ascension aerostatica. (Coleccion del autor)

Fenecia el siglo y con €] también la buena estrella de
Cantolla. E1 23 de junio de 1899 la autoridad municipal le
nego el permiso para realizar una ascension aerostatica
que tenia prevista para el domingo inmediato, misma que
ya habia suspendido en otras dos ocasiones. Para el 9 de
julio en que si se le concedié permiso, tampoco pudo irse
al aire.

Suele decirse que las desgracias no llegan solas, y esto
es lo que le ocurrid a don Joaquin de la Cantolla y Rico el
16 de julio de 1899. Después de varios aplazamientos, por
motivos diversos, ese dia por fin pudo realizar una as-
cension felizmente. A las once de la manana el globo
parti6 de la plazuela de Tecpan de Santiago y conforme
tomaba altura el aeronauta saludaba a la concurrencia
haciendo ondear la bandera nacional que siempre portaba.
Una multitud de curiosos siguid por tierra la trayectoria
del globo, hacia el oeste, para presenciar el aterrizaje.
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Cantolla, ya viejo, saluda al piblico cuando fue a presenciar la
primera de las ascensiones del globo cautive. Un periodista lo

entrevista y el sefior Casasola lo acompana. (Fototeca Nacional.
INAH)

Cuando Cantolla lleg6 al suelo era tal la multitud que lo
roded que la gendarmeria a caballo traté de alejarla. La
respuesta fue una fenomenal lluvia de piedras al globo, al
acronauta, a los gendarmes y a los caballos. El problema
llegé a tal magnitud que los gendarmes tuvieron que hacer
unos disparos al aire para dispersar a los alborotadores. Ia
prensa, que ya atacaba consuetudinariamente a Cantolla,
aprovechd la ocasién para denostarlo mas ain que de
costumbre. Un periddico dijo que "es oportuno que la
autoridad intervenga en esos permisos que se dan para las
ascensiones, pues el dia menos pensado, con este pre-
texto, surgirad un motin de grandes consecuencias. Y cons-
te, ademas, que las ascensiones no dejan de ser ridi-
culamente insulsas y de sumo peligro para quien las
ejecuta".”

En el afio de 1903, refiere el historiador local Enrique
Cordero y Torres, don Joaquin de la Cantolla y Rico hizo
una ascension aerostatica en Puebla a bordo del globo
"Plutén", patrocinado Por la empresa cigarrera "El Buen
Tono"; acontecimiento que no hemos podido comprobar
en otra fuente. Creemos que el cronista ha podido con-
fundirse pues no hay constancia de que Cantolla trabajara
para "El Buen Tono" ni de que tuviera un globo bautizado
"Plut6n".*

_El dia 5 de marzo de 1904 se estrené en el Teatro
Principal de la Ciudad de México la zarzuela "La pe-
sadilla de Cantolla", cuyo libreto era de Rafael Medina y
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la misica del maestro Susano Robles. Al estreno asistjg el
propio Cantolla que recibi6 una calurosa ovacién de|
publico.” =

En su larga carrera de aerostata Cantolla utilizg treg
globos que fueron igualmente famosos: el "Moctezum,
I", el "Moctezuma II" y el "Vulcano". El "Moctezuma 1,
al parecer, no lleg6 a volar pues el dia de su primera
ascension, don Manuel, hermano de Joaquin, le hizo una
cambio en el sistema de alimentacion de alcohol que
habria de mantener el globo lleno de aire caliente, pues
sabedor de los ataques que sufria el aeronauta traté de
impedirle las ascensiones. Efectivamentq, el sistema fallg
y el globo se incendid, pero esto no hizo mas que es-
timular el recio espiritu de don Joaquin que sigui6 em-
pecinado en seguir efectuando ascensiones aerostaticas.
Los tres globos estaban hechos en seda inglesa, siendo e]
"Vulcano" el mas grande de todos pues hinchado tenfa una
altura de 20 metros, equivalentes a la mitad de Ia altura de
las torres de la Catedral Metropolitana, siendo el mas
grande que se habia visto en la Ciudad de México. Este
globo tenia a la altura de su linea ecuatorial un olan de tela
roja con flecos dorados y llevaba pintadas cuatro dguilas
en posicion similar a las del escudo nacional.

Para sus ascensiones Cantolla vestia de levita y chis-
tera y llevaba siempre una bandera nacional que ondeaba
mientras el globo se elevaba. Su popularidad fue tal que
rivalizaba con los politicos, artistas y toreros mas famosos
de la época. Su globo y su figura, por cierto bastante
peculiar, fueron objeto de portadas e ilustraciones en
todas las revistas de su tiempo y se le dedicaron can-
ciones, poemas y hasta la zarzuela citada.

Una cancién que lleg6 a cantar "todo México" fue la
titulada "Valona de Don Joaquin de la Cantolla y Rico",
con letra del poeta Daniel Castafieda y musica de Vicente
T. Mendoza, que decia asi:

Giraba por los setenta

Y a todo trapo el viento

El trompo de los transcursos,
Cuando sin venir a cuento

Del cielo cayé al pais

Un ninio que vino en globo
Pasando de cumbre en cumbre;
Ni lo trajo la cigiieria,

Ni siguiendo la costumbre

Lo encargaron a Paris.

Y como vino de arriba,

En lugar de hacer barquitos
Como todos los muchachos,
Le dio por construir globitos
Con engrudo y con papel,

Y los inflaba con humo
Soltdndolos hacia el techo

Y se pasaba las horas
Espidndolos y en acecho
Del mas pequerio vaivén.™

Pero los sentimientos populares son a veces impre-
visibles y casi siempre inestables. Cuando don Joaquin de



Ja Cantolla y Rico triunfaba, miles de gargantas gritaban
yivas en su honor; las mismas gentes que, en sus fracasos
totales 0 parcmles, reaccionaban violenta y, a veces cruel-
mente, griténdol? mueras y lanzando pedradas a su globo

a su persona. Sin embargo, los ataques que mas dolieron
a Cantolla no.fueror.l los que provenian del pueblo que, al
fin y al cabo, 1ba':’1 divertirse sin tomar en cuenta cualquier
otra consideracion. Ij“ueron personas de cultura, perio-
distas y escritores, quienes Ianzpron contra Cantolla en su
vejez los dardos que mas le dOllCZEOl] y alos que respondid
muy duramente el alguna carta.

Tuvo que ser la fibra sensible del alma de un poeta
quien saliera en defepsa del v.iejo, golpeado e ipdefcnse
"Quijote" del aire. Luis G._ U'r,bma, ex}tonces cronista de un
peri()dico caplta!mp, escribid un articulo que reflejaba su
profundo conocimiento del alma humana, y del que son
estos parrafos:

"Para mi la locura de Cantolla, el romantico ena-
morado del aire, es una locura noble, tramada de idealidad
y de grandeza. Esta original megalomania de subir, de
volar, de contemplar el mundo a vista de péjaro, da origen
a comicas aventuras, dignas de un poema épico-burlesco,
como el del inmortal Ariosto. Llegar a lo alto, tocar con
los nudillos el azul del cielo, como en la puerta del
infinito, esperar a que abra el Gran Misterio, siempre en
vela, y no consiguiéndolo, bajar con soberbia luz bélica a
encender la admiracion de los hombres, a narrarles el
peligroso viaje por los espacios, los encuentros con las
estrellas, los combates con los vientos, las luchas con las
caudas de los cometas; es el sueno, largo tiempo nutrido
de esperanza, de este aeronauta decidido que a falta de
ciencia, posee a la fe ciega del creyente."

"Lo cierto es que, a pesar de las burlas que provoca,
este hombre es simpitico; y hasta, si nos ponemos a
pensar un poco, se nos antoja que todos tenemos, muy
escondido, algo de Cantolla, que no nos atrevemos a sacar
aluz por temor a los envenenados venablos de la ironia. El
anhelo de Cantolla, es nuestro anhelo, es el eterno anhelo
del género humano. Subir, huir de este planeta, volar en
busca de lo desconocido, perderse en el laberinto de los
astros..."”

Los afios dejaron fuera de circulacion a don Joaquin
de la Cantolla y Rico en lo que respecta a la aerostacion.
No volvemos a saber de él hasta abril de 1910 en que se
Instal6 un globo cautivo en los terrenos del antiguo Hos-
Picio de Pobres, en la Avenida Juirez, en el mismo lugar
N que hasta hace poco estuvo el Hotel del Prado. Este
segundo globo cautivo, bautizado "Ciudad de México" (el
Primero fue el del Tivoli del Eliseo), era manejado por el
4€ronauta Miguel Lebrija. Después de una ascension de
g;“:t?élcon invjtados y perigdistas, el dia 17 de dicho mes
I ;: efectu6 una ascension con pasajeros entre los que
- aflaba Cantolla. Como no resultara muy exitosa n[:
o] aine tulra alcanzada ni por el tiempo de perrpfine:(:lla e A

idr6 ;a parecer debido a la falta de presion de gill-
CanZa%jano’ los pasajeros dialogaban sobre la a'ltu(rjz.i .an
jugume"z‘)a# que Cantolla respondid con solemnidad: i uel
amOSO-aViO:iiavna regresé a primera fila en’l‘.)14 en q?obo

aerostge ador Albertq Braniff trajo a Mexnco un gl 4
1o con el que hizo varias ascensiones, despucs d€

habe'r sido el primero en volar en avién en la Repiblica
Mexicana. El lugar que escogi6 Braniff para tener la base
del globg y llenarlo de gas fue un lote baldio de la Calzada
de la Teja (hoy Villalongin) junto a la Estacién Colonia,
hasta donde se llevé una conexién especial de la compania
de gas de la Ciudad de México.

Lgl prime‘ra ascension la hizo Braniff con su piloto
Dubois y varios periodistas, el dia 25 de enero de 1914.
Para la siguiente ascension invité a don Joaquin de la
Cantolla y Rico, quien profundamente emocionado y
agradecido acept6 participar en ella.

Cantolla lleg6 al lugar donde se encontraba el globo a
la hora convenida para presenciar todos los preparativos.
Vestia como en los viejos tiempos: levita negra con so-
lap_as de seda, cuello almidonado y corbata, chaleco y
chistera; como en los viejos tiempos llevaba también una
bandera nacional; pero el aspecto no era ya el de los
tiempos idos, pues cargaba sobre sus espaldas 82 afios y la
ropa estaba tan deteriorada y arrugada como el viejo
"Quijote" de la aerostacion mexicana. Sin embargo, habia
en su mirada un fuego muy especial, que se distingue en
las fotografias y se deduce de la alegria con que dicen los
cronistas que saludaba a todo el mundo: se sabia, de
nuevo, conquistador del espacio.

El dia 31 de enero de 1914, Alberto Braniff, Joaquin
de la Cantolla y Rico, Jules Dubois y el periodista Alberto
Ruiz Sandoval, subieron a la canastilla cuando ya el globo
estaba lleno de gas. Después de las comprobaciones de
rigor, Dubois dio la orden de soltar amarras. La multitud
congregada para presenciar la ascension, llegada a pie, en
mula, a caballo, en carretela o en lujoso land6, prorrumpio
en una estruendosa ovacion cuando el globo inici6 su
ascenso, primero lenta y luego velozmente. La manana
era espléndida y la ascension se inici6 las 10:25 horas.

Cantolla hacia ondear la bandera nacional visible-
mente emocionado. El globo tomé altura rapidamente y
comenz6 a describir un arco hacia la Calzada de la Piedad
(hoy Avenida Cuauhtémoc). Pasaron sobre el panteon
Francés y Braniff hizo al respecto una broma a Cantolla
que éste contesto también con sorna.

Desde que el globo se elevé hasta 500 metros Can-
tolla preguntaba constantemente por la altura que lle-
vaban. Braniff daba la lectura del barometro y a cada
respuesta era mayor la emocion del viejo don Joaquin.
Llegaron a 1,000 metros sobre el nivel del Valle y Can-
tolla estaba realmente impresionado pues era una altura a
la que ni siquiera se habia aproximado en sus mejores
ascensiones. ‘

Finalmente, el gas comenz6 a perder presion y el
globo fue descendiendo paulatinamente hasta hacer un
aterrizaje sumamente suave en unas tierras de labor de
Tlalpan. Cantolla estaba francamente emocngnado y_apra-
zaba a Braniff agradeciéndole el haber podido participar
en esta ascension, efectuada 52 afios después de que

iciera la primera.
g El regpreso de Tlalpan a la Ciu’dad de México”lo
hicieron en el carreton de una rfmn?herla en el que también
viajo el globo, previam.cnteI desmttladﬁg) en su totalidad, con
stilla, red y otros implementos.”
Canalq,talldi;cutid);l personalidad de Cantolla ha llegado has-
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Seguramente que para aligerar el peso, al final de sus largos aios
de ascensiones, Cantolla las efectuaba sin canastilla, sin duda
alguna con grave riesgo de su integridad fisica. (Fototeca Nacional.
INAH)

ta el momento presente pues ni siquiera tenemos la se-
guridad del dia de su fallecimiento, ni menos aun, en
donde se encuentra sepultado. Doroteo Negrete dice que
el viejo aeronauta murié pocos dias después de haber
acompaiiado a Braniff en su vuelo del dia 31 de enero de
1914 a consecuencia de una caida que tuvo al llegar a su
casa de las Calles de San Cosme, después de haber par-
ticipado en el referido vuelo. También asegura que fue
sepultado en el Pante6n del Tepeyac.”

Otra version, a cargo de José Maria Alvarez, nos dice
que Cantolla fallecio el dia 20 de marzo de 1915, en una
habitacion que ocupaba en una casa de la Calle del Co-
razon de Jesis situada frente al antiguo Seminario Con-
ciliar. Segin Alvarez, éste domicilio correspondia en
1948 a la casa nimero 110 de la Calle de Regina, frente a
la Escuela Secundaria namero 1, casa en la que la Di-
reccion de Monumentos del Departamento del Distrito
Federal habia colocado una placa conmemorativa en ho-
nor del afamado aeronauta, que fue sepultado en el Pan-
teén de Dolores,”

Con el objeto de fotografiar la casa y reproducir el
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texto de la placa, inspeccioné la calle, casa y nimerq
refiere Alvarez, pudiendo constatar que el nimero 11(()1 l;e
encuentra situado en la 5* Calle de Regina y frente 5 12
Secundaria Numero 1 (construida en el mismo solar de]
viejo seminario), pero se trata de una construccién re-
lativamente reciente, estd ocupada por una papeleria ¥y no
hay vestigio alguno de la placa conmemorativa.

Pe una u otra manera, en una u otra fecha, el viejo
"Quijote" de la aerostacion mexicana se fue para siempre
El hombre que no conoci6 los términos medios y cuyas.
ascensiones terminaban siempre en tumultos, unas veces
en son de triunfo en un mar de gritos de jviva Cantolla
viva! y otras rodeado de una turba frenética que vo-
ciferaba los hirientes jmuera Cantolla, muera!; personaje
profundamente popular, ensalzado o humillado, alabado o
insultado, vitoreado o escarnecido, arrastré6 masas y "du-
rante mas de cincuenta anos divirtié gratuitamente a los
habitantes de la Capital".”

Notas del capitulo IX

ICronologia Aerondutica de México. Doroteo Negrete. Revista
Tohtli. México, 1922.(HA)

2Historia Moderna de México. Daniel Cossio Villegas. México,
1957.(BN) Creemos que este es el afio correcto de su nacimiento por
la edad que Cantolla tenia en su dltima ascension efectuada en 1914.
(Ver capitulo XI de este libro)

3Cronologia Aeronautica de México.

4El Siglo Diez y Nueve. 15 de agosto de 1862.(HN)

SHistoria Moderna de México.

SE] Pajaro Verde. 25 de julio de 1863.(HN)

7El Pajaro Verde. 2, 3 y 4 de noviembre de 1863.(HN)

8E] P4jaro Verde. 18 de octubre de 1865.(HN)

9Cronologia Aeronautica de México.

10Hjstoria Moderna de México.

1] Siglo Diez y Nueve. 2 de enero de 1868.(HN)

I2E] Siglo Diez y Nueve. 27 de septiembre de 1871.(HN)

13E] Siglo Diez y Nueve. 22 de octubre de 1877.(AGN)

14Cronologia Aeronautica de México.

I5E] Siglo Diez y Nueve. 20 de septiembre de 1879.(HN)

1E] Siglo Diez y Nueve. 23 de septiembre de 1879.(HN)

17Asi era aquello... Alfonso de Icaza. México 1957.(BA)

18E] Siglo Diez y Nueve. 19 de Junio de 1880.(BLT)

19E] Imparcial. 19 de junio de 1899.(BLT)

20E] Imparcial. 17 de julio de 1899.(HN) _

21jstoria Compendiada del Estado de Puebla. Ennqu_e’Corderou)"
Torres. Puebla 1968.(BA) Creemos que hay una confusion en es!
afirmacién pues, hasta donde sabemos, Cantolla no trabajo nunuti> llr:':
"El Buen Tono" y el dirigible de esta empresa que volo en Pm:u <l
hizo en 1909 tripulado por su piloto Lincoln Beachy. (Ver capitulo ¢
de este libro . o

22Reseﬁ)a Histérica del Teatro en México. Enrique Olavarria Y
Ferrari. México 1961.(BA -

B Aguilas de énéguac. Rail Pérez Gallardo. Mexico
1972.(BA)

23E| Imparcial. 29 de julio de 1899.(AGN)

25E] Mundo. del 2 de julio de 1899.(HN)

g [mparcial. 18 de abril de 1910.(AGN)

276] [mparcial. | de Febrero de 1914.(HN)

%Cronologia Aerondutica de Meéxico.

M Afioranzas. José Maria Alvarez. Imprenta Ocam
I‘)48.%BA) X

O istoria Moderna de México.
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CAPITULO X

El ocaso de

una época

El siglo XIX llegaba a su fin y con €l un mundo de
recuerdos, de acontecimientos, de guerras extranjeras y de
enfrentamientos entre hermanos. Con el fin de siglo llego
también la "paz porfiriana" y son muchas las cosas que
cambiaron o estaban cambiando en el pais. Mientras
tanto, al amparo de esa paz tan anhelada, el pueblo,
mdependientemente de su condicion social, quiere di-
versiones y los aerostatos van a seguir ocupando un
puesio preponderante en el gusto de las gentes y no van a
fal}ar aeronautas dispuestos a seguir la fiesta. Tampoco
quienes al impulso de la fiebre del momento se tomaran en
Seio el papel de "inventores” dejandonos muestras
indudables de |a pasion por la conquista del aire y, a veces,

€ Unos conocimientos y talentos muy especiales.

TEODULO CEBALLOS

pese'l;eﬁ)dulol Ceballos fue un aeronauta de excepcion,
o cual sabemos muy poco de él. Naci6 en Durango,
. 4180, en el afio de 1852. A la edad de catorce afnos
globozepr;mera de sus ascensiones aerostéticas con un
suﬁcientegs S, pues ya contaba con conocimientos de fisica
e mlitierpara haber realizado pruebas satisfactorias queé
Corty o 10N enfrentar exitosamente el reto a pesar de su
8101 4ticag D"ra{“"; su vida realiz6 113 ascensioncs
iy CSpe,cia?n México y otras Republicas de América,
IS, dop meptg en la capital de Argentina, Buenos
l)""ciszifllezrlte VIVIO por varios afios. La ultllma fue,
% en esta ciudad en el ano de 1874.

Tratando de obtener mayor informacién sobre este
aeronauta tan interesante por haber llevado a cabo tan
elevado nimero de ascensiones y en tantos paises,
solamente hemos encontrado dos breves referencias en
sendos libros argentinos que unicamente nos han servido
para tener la certeza de que Ceballos realmente realizo
elevaciones aerostiticas en Buenos Aires, pero nada
mas.

La referencia mas amplia es esta brevisima cita: "Los
antecedentes de ascensiones en esféricos son entonces
escasos en el pais. En el siglo pasado, entre los anos 60 y
70, sobrevolaron Buenos Aires el mexicano Ceballos, el
capitan Cetti y su ayudante Valeris y los franceses Baraille
y Verdon" i

Un libro muy importante sobre la historia de la
aerostacion argentina solamente cita su nombre entre
algunos de los aeronautas de la segunda década del siglo
pasado.’

Bien poco, lamentablemente, ya que en la prensa
nacional no hemos encontrado ninguna informacion sobre
sus actividades nacionales o extranjeras.

JUANA ALEMAN

Los periddicos la anuncian como llegada ’a.la Ciudad
de México para realizar una ascension aerostatica para el
dia 4 de agosto de 1878, aunque nO mencionan su
procedencia. La referida ascension no pu«}() §tect.uanr§e y
se coment6 que el Presidente de la Repiblica la habia

Los origenes 65



N\

'~

« —
A ATV Y o

e

;
rrzec fe s -

a
A

/i

Esta cruz con capacidad para ocho metros cibicos encerraba en su interior una miquina de vapor que habria de

a las dos aspas. Fue invento de Maximiano Sdnchez en 1883, (AGN)
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impedido. No debi6é ser cierto pues, tras varios apla-
zamientos, finalmente la llevé a cabo exitosamente el dia
11 de agosto de dicho aio.*

Por decir la prensa que la senorita Aleméan venia de
fuera, suponemos que era la hermana de Severiano
Aleman, y que con éste realizaba ascensiones ante-
riormente en Cuernavaca.

UN INVENTO DE MUCHO PESO

Una nueva aportacion de la inventiva mexicana

rocede del senor Maximiano Sanchez y Pérez, vecino del

pueblo de San Miguel Tlaxhomulco, distrito de Cuau-
htitlan, Estado de México.

En realidad se trata de dos proyectos, uno au-
ténticamente revolucionario y el segundo francamente
ingenioso.

El primero de los inventos que se propone patentar el
15 de noviembre de 1884 es un globo-dirigible con forma
de cruz, como puede apreciarse en la ilustracion adjunta y
se funda "en la fuerza motriz ascensional del vapor,
cuando éste se desenvuelve por el mecanismo".

Propone el senor Sanchez y Pérez una maquina de
vapor (€l la llama locomotora, aunque, afirma que se le
quitaron todos los objetos y pesos innecesarios) encerrada
en un globo de muy extrana forma, al que proporciona
tanto la fuerza ascensional como la directriz, conforme a
la siguiente exposicion del propio inventor:

"El maquinista pone en movimiento la locomotora y
consiguientemente el eje motor hace girar sus dos grandes
aspas; las cigiiefias participaran en su movimiento a los
émbolos perpendiculares de ambos cilindros que, ligados
por una sola biela, funcionaran de la misma manera que
los émbolos horizontales de la locomotora, es decir,
alternativamente.

" Al continuar los émbolos de esta manera, se obtendra
la fuerza motriz ascensional del vapor en ambos cilindros
y con mayor impulso, pues ademés de penetrar con
verdadero impetu, por la parte superior de los émbolos,
sera impelido simultaneamente por éstos a las caras de los
discos circulares, lanzandolo enseguida, casi al punto de
ejecutar su accion o fuerza motriz ascensional por las
valvulas de escape de la chimenea.

"Esta fuerza ascensional se tendra sin interrupcion,
pues mientras los émbolos del primer cilindro den entrada
de impulso al vapor, los del segundo la impediran,
descendiendo sin ningiin obstaculo y atin por su propio
P€so a su primera posicion a introducir e impeler de nuevo
el‘ vapor. Estos impetus de vapor, 6 mas bien dicho, la
violencia misma de un alternativo impulso, hara elevar el
aparato en mi concepto que, modificando la fuerza motriz
ascensional del vapor, se tendra el contrapeso suficiente
Para suspenderlo en el aire,

"Una vez en las regiones de la atmdsfera, navegard a
voluntad de los viajeros aéreos, merced a sus dos grandes
aSpas",

En cuanto a las medidas y peso del artefacto volador,
SU_inventor propone como ideales las siguientes: 20
:gﬁlrlos d? longiluEi por 4 de anchura y peso total de 40

cladas; y el sefior Sanchez y Pérez asegura que para

&
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Ruiz fue un aeronauta y cirquero que compitio con Cantolla.
(Fototeca Nacional. INAH)

elevarlo a 50 pies de altura se necesitardn solamente "dos
mil pulgadas cibicas de agua 6 1°132,000 de vapor a la
presion de tres atmosferas”.

Don Maximiano Sanchez, que debia ser un ferviente
creyente, aiadia en su exposicion que su aerostato tenia
forma de cruz por ser "el signo sagrado de la Redencion”
y ofrecia a Dios "este pequeio e insignificante trabajo
como una nota de armonia salida de uno de los ultimos
hijos del pueblo mexicano para publicar mas vuestra
grandeza".

Esta cita nos ha hecho recordar un villancico que
llaman "del aviador", por supuesto mas reciente, del que
son estas estrofas:

Tu pdjaro es aviador
una cruz que vuela;

un dia pilotaré mi dolor
sobre una cruz,

Sonreia desde su cuna
el Serior.

Mas sencillo, pero a la vez muy ingenioso, es el
segundo invento que envia para su patente a la Secretaria
de Fomento.

Se trata de un globo de forma comiin en su exterior,
pero conformado en su interior por cuatro compar-
timentos estancos exactamente iguales, de forma que los
cuatro se llenan de gas y, una vez en vuelo, a uno de ellos
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El Tivoli de San Cosme fue el escenario de algunas famosas ascensiones del globo "Marte" de los hermanos Baldwin. (Tomado de Historia

Moderna de México. Daniel Cosio Villegas)

se le disminuye la presion de forma que esta des-
compensacion permite al aeronauta orientar el globo
conforme a su conveniencia, siempre y cuando el viento
reinante fuera leve.

Y aunque la Oficina de Patentes y Marcas de la
Secretaria de Fomento concedié al sefior Maximiano
Sanchez y Pérez, natural del pueblo de Santiago Tlax-
homulco, privilegio exclusivo por diez afios para la
elaboracion de globos aerostaticos conforme a sus ideas
registradas, en acta firmada por el presidente Porfirio
Diaz, nada volvi6 a saberse de tan interesante per-
sonaje.’

SOSTENES ROCHA

El famosisimo general guanajuatense Sostenes Ro-
cha, héroe de muchas batallas y uno de los artifices de la
victoria de Querétaro contra los imperialistas, era co-
mandante militar de la plaza de la Ciudad de México
durante el gobierno de Lerdo de Tejada, Profesional
responsable y exigente, someti6 a las tropas bajo su
mando a intensos y eficaces ejercicios y entrenamientos
haciendo de ellas un ejército serio y respetable. Sus
enemigos politicos convencieron al Presidente de que las
actividades de Rocha no se debian a su celo profesional,
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sino a que se estaba preparando para dar un golpe de estado.
Lerdo lo destituy6 y lo envi6 a Europa "para que realizara
estudios sobre el arte militar". Esto ocurri6 el 16 de octubre
de 1876 y no regresé a México hasta que el 16 de abr}l d?
1880 lo mand6 llamar Porfirio Diaz quien lo designo
director del Colegio Militar.® i

Durante su estancia en Europa, Sostenes Rocha vivio
fundamentalmente en Paris donde realizé una intensa ©
inteligente labor de informacion sobre las novedades en los
asuntos militares. Entre otras muchas actividades, hizo una
gran amistad con el pretendiente al trono de Espana, don
Carlos de Borbon, de quien fue compadre. En cierta ocasion
don Carlos y el general Rocha hicieron una ascension
aerostatica que se inici6 en Paris y termind en la frontera cof
Alemania.’

Aunque el general mexicano se impresiond bastante C‘ﬁ"
tan sensacional viaje por el aire, no debi6 encontrarle muc f’
futuro a las aplicaciones del globo en las cosas castrenses )";
que no hizo referencia alguna a este tema en los varios libro
que sobre la especialidad escribié y publico.

EL GLOBO CAUTIVO DEL TIVOLI DEL ELISEO

. - 08
Hubo una época en que se pusieron de moda los gl‘?:’es
cautivos cuyo objeto no era el de desplazarse por los ai®>



sino nicamente subir a determinada altura para con-
templar durante ’algﬁn tiempo el panorama, estando el
Jobo sujeto a tierra por un cable mediante el cual se
ofectuaba el descenso.

El primero de estos globos estuvo colocado en el
Tivoli del Eliseo. Era éste un parque de diversiones con
quioscos alrededor de un gran prado de pasto con algunos
frondosos arboles y estaba ubicado en la actual esquina de
Insurgentes y Puente de Alvarado, llegando de fondo
hasta cerca de la calle de Artes, ahora Alfonso Caso.

Al final de los jardines se instal6 el globo cautivo. La
canastilla era de mimbre, con forma circular de 2.5 metros
de diametro donde se introducian hasta 15 personas
ademas del tripulante. La empresa que trajo de Paris este
globo estuvo formada por los sefiores Juan Dublan,
Valentin Wint, Manuel Algara, Alejandro Escandon,
Agustin Lazo, Luis Elguero e Ignacio Robelo.*

El dia 26 de agosto de 1892 el Ayuntamiento de la
Ciudad de México envié como inspector al ingeniero
Roberto Gayol, quien certificé que el globo estaba en
buenas condiciones y la operacion ofrecia seguridad, por
lo que se permiti6 iniciar las ascensiones.’

La primera se anuncié a bombo y platillo para el dia
30 de agosto a las 11 de la mafiana después de que el globo
fuera bautizado con el nombre de "Ciudad de México" y
se decia que asi la capital estaria a la altura de las grandes
ciudades del mundo. Lo cierto es que el globo nunca pudo
recibir todo el potencial necesario para realizar as-
censiones con seguridad. La tnica llevada a cabo con
solamente uno de sus manejadores a bordo resulté un
fracaso pues, dada la poca presion del gas, la fuerza
ascensional era muy leve y el globo "rabeaba" mucho, por
lo que después de varios ensayos todos frustrados,
terminé por empacarse y la empresa quebro.

DRAMA Y TRAGEDIA

El globo formé parte de muchos de los espectaculos
de finales del siglo XIX, ademas de serlo por si mismo. Se
incorpor al circo y al teatro y sirvio de sustentacion a
trapecistas y equilibristas. Igualmente el globo y la
a§rostaci6n fueron tema central de algunas obras, como la
citada zarzuela "La pesadilla de Cantolla" y el sainete "El
%(;E;OIOMarte" que se estren6 en el Teatro Hidalgo en

YZ:l hicimos referencia con anterioridad a Tranquilino
Alemian que fue un verdadero maromero del aire.

_Adolfo Buislay formaba parte del Gran Circo de
Chla’rm.l, europeo, que por varios afnos actué en la
Republlca Mexicana, incluyendo la capital del pais.
Buislay y su padre, del mismo nombre, hacian un ndmero
a base de ejercicios gimnésticos en un trapecio que
colgaba de un globo. El dia 27 de febrero, estando el circo
ubnqado en la plaza de toros del Paseco Nuevo, iban a
fé(’;illzar su acto Adolfo Buislay, padre, y Crispin Montano.
Mol:::) llegara el momento de iniciar la actuacion 'y
e fig? 1o llegara, Buislay, hijo, que se'encontraha en
YS eg? as como espectador, se quito la levita y el chaleco
s irigi6 al globo para acompafiar a su padre. Se trepo

trapecio y, cuando se iniciaba la ascension, una

El aeronauta norteamericano Ivi Baldwin efectué numerosas as-
censiones en la capital de la Repiblica, entre ellas una en que dio
un paseo a una pareja de recién casados. (Hemeroteca Nacional.
Fondo Reservado. UNAM)

rafaga de viento golpeé al globo que choco contra unas
vigas. Buislay hijo cayo al suelo desde una altura de 14
metros resultando malherido. Aunque la prensa de dias
después lo reportaba en franca recuperacion, el dia 11 de
marzo de 1870 fallecié y fue sepultado en el Panteon
Francés."

El dia 1 de agosto de 1885 se estrend en el Teatro
Hidalgo la "obra de magia" titulada "El anillo del diablo"
en la que, a falta de uno, salian tres globos en el
escenario.

En el Teatro Principal se representd la obra "Luz en
las tinieblas" en cuyo segundo cuadro un globo se elevaba
a la vista del publico llevando a bordo a los protagonistas
que eran Ricardo Pardave y Lorenzo Arzamendi. La
noche del 14 de mayo de 1899, cuando se habia terminado
dicho cuadro y a la vista del publico se desarrollaba el
siguiente, entre bambalinas el globo se desprendio del
telar y se vino a tierra antes de que los artistas hubieran
abandonado la canastilla. Arzamendi resulto con unos
ligeros rasgunos pero Pardaveé se llevo un serio golpe que
lo tuvo privado del conocimiento por unos instantes,
aunque la cosa no terming en mayores."
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;VIVAN LOS NOVIOS!
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en medio de grandes ovaciones de los miles
que estaban en el Tivoli y en las calles
dirigidas especialmente a la joven des-

de per sonas
adyacentes9

da.
posaca. . inalidad del vuelo de una pareja de recién

casados fue el mayor atractivo por el que se congregd
tanta gente, habiéndose llc?gado a apostar que a ultima
pora la novia no se atreveria a rez_allzar la ascension, pero
ésta S€ efectud con toda normalidad. El globo se elevo
Jentamente Y, sigunendo.el curso del aire dominante, se
desplazo lentamente hacia el NE, para llegar a posarse en

el lugar conocido como "El Bosque", en las lomas de

Santa Fe. . y
Para que no hubiera problemas como en la ascension

anterior, una patrulla de la gendarmeria montada sigui6 la
trayectoria del aerostato y se encontraba en las pro-
<imidades del lugar del aterrizaje cuando este se produjo,
garantizando la seguridad al aeronauta, a los recién
casados y al globo. Los propios gendarmes escoltaron a la
pareja hasta la casa del gobernador del Distrito Federal,
donde fueron agasajados.

Un acontecimiento totalmente ajeno a la aerostacion,
pero que confirma que las aglomeraciones de publico
siempre han servido para que se comentan robos y otros
delitos, es el que protagonizé el sefor Victor Miguel
Garcés quien denunci6 a la policia que, cuando pre-
senciaba la ascension del globo "Marte" en el Tivoli de
San Cosme, le robaron un prendedor de oro con brillantes
y una perla que llevaba en su corbata, valorado en 150
pesos.”

Los hermanos Ivy y Chett Baldwin recibieron pro-
puestas de los empresarios del globo cautivo del Tivoli del
Eliseo para que lo pusieran en explotacion, pero no
aceptaron y el dia 1 de febrero de 1893 dejaron la Ciudad
de México con destino hacia los Estados Unidos."”

Por cierto que Ivy Baldwin ingres6 como aeronauta
en el Cuerpo de Senales del ejército de los Estados
Unidos, con el que tomé parte en la guerra hispano-
norteamericana en 1898. Durante la batalla de Santiago de
Cuba ascendi6 en un globo y proporciond importante
lnff)rmaci()n sobre los movimientos de las tropas €s-
panolas, pero éstas dispararon al globo y lo perforaron.
Globo y acronauta cayeron al mar y fueron rescatados por
Umfiades de la Armada estadounidense, resultando Bal-
dwin con serias heridas. Sin embargo, sobrevivio al hecho
pues fallecié en 1955."

EN PROVINCIA
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Anuncio de una ascensién aerostitica de Félix Morales en San
Miguel de Allende, de la que no hemos podido confirmar su
realizacion. (Archivo del autor)

gimnasta Félix Morales, que se llamaba a si mismo "el
aeronauta mexicano del siglo XIX", pero no tenemos
constancia alguna de que llegara a efectuarse.”

Para el dia 16 de diciembre de 1877 también se
anuncié ruidosamente en Veracruz una ascension ae-
rostatica a cargo de la senorita Catalina Gongora, delaque
tampoco hemos logrado saber los resultados.”

Al iniciarse la dltima década del siglo, en la Ciudad de
Mérida volvié a registarse una nueva ascension ae-
rostatica, esta vez a cargo de un aeronauta/trapecista
llamado Estanislao Mazcorro. Este acrobata empled un

lobo de 18 metros de alto y escogio para su exhibicion el
[ocal del Circo Teatro al que asistio numeroso publico que
pagd por las entradas 50 centavos en lasombray 25 ensol.
Fue el 20 de marzo de 1890 cuando Mazcorro ascendio
haciendo ejercicios acrobaticos en un trapecio mientras
que una gran cantidad de gente, a través de las calles,
segufa las evoluciones del globo hasta el lugar de su
descenso que fue en las afueras de la ciudad, en la quinta
de "San Lorenzo".”

El dia 30 de julio de 1899 sabemos que el acronauta
Chett Baldwin, sin duda el hermano de Ivy con quien
estuvo en la ciudad de México en 1893, realizd por lo
ascension en Chihuahua, probablemente la

menos una
Partié de la plaza de toros y una

segunda de esta ciudad.
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El general Séstenes Rocha durante su estancia en Paris realizo una
ascension aerostitica. (Original de José Ma. de los Reyes V.)

gran cantidad de gente presencié la ascension desde la
propia plaza, las azoteas proximas y desde el Paseo
Bolivar. La nota informativa dice que Baldwin descendio
como a una milla valiéndose del paracaidas, que su-
ponemos seria un aditamento anexo al globo, similar al
usado por Wilson en la capital del pais.” Sin duda alguna
que hubo en México muchas mas ascensiones aerostaticas
de las que aqui hemos resefiado. Sabemos de otras en
Monterrey, Colima, San Luis Potosi, Guanajuato, Za-
catecas, Tulancingo y la propia Ciudad de México, pero
no hemos podido encontrar documentos para hacer una

resefa confiable de las mismas, conforme al respeto que
se merece el lector.

FIN DE SIGLO

_Elsiglo XIX llega a su fin con una ascension bastante
curiosa que tuvo lugar en la capital de la Repiblica. La
prensa anuncio la llegada de una jovencita cubana que se
presentaba como una experta acronauta, La contraté el
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Circo Nacional de la empresa Lopez, que le Proporciong
el globo y consigui6 el permiso para la ascension que g,
efectué el dia 13 de agosto de 1899. La aeronauta ¥
comporté como una experimentada profesional, realiz
magistralmente el despegue con €Jercicios en el trapecio y
fue a caer junto al edificio del Ministerio Piblico, ep

Belén. Escoltada por una gran cantidad de gente que [,
vitoreaba por su valentia, regres6 en coche de caballosal,
plaza de Tumbaburros, donde estaba instalado el circo,
saludando graciosamente con su alegre vestido de ma-
rinero. Entonces se supo que la jovencita morena de
dieciocho afios se llamaba Adela y era mexicana.*
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CAPITULO XI

Aerostatos en
el siglo XX

La llegada del siglo XX va a cambiar el curso de la
historia en materia de navegacion aérea al descubrirse €
imponerse los mas pesados que el aire. Pero los globos y
dirigibles ain iban a escribir muchas paginas, algunas de
ellas gloriosas. En México no alcanzaremos €sos niveles
de excelsitud, pero todavia la aerostacion tiene cosas que
contarnos en el nuevo siglo.

NUEVA INVENTIVA MEXICANA

_No hay duda alguna sobre el interés que en el México
de inicios del siglo XX se mantenia sobre la posibilidad de
llegar a dominar exitosamente el espacio.

Es por ello que empezamos la resena del nuevo siglo
con cuatro inventos llevados a documentos oficiales del
Registro de Patentes.

- El primero de ellos tiene fecha del 16 de octubre de
litl.(l)li’) y ls)u autor es (?l sefor Manuel Gomez garcia que lo
b royecto original para la construccion de un ae-

,0V11 dirigible", Lo calificaba su autor como "mas
Ie’ﬁf:do q'ue _el aire", conforme a la nueva terminologia, y

€ sus virtudes estaban el "presentar muy poca Su-
lég;flcne de rozamiento” y el "poder elevarse y dirigirse

un motor de potencia y peso usuales”.
brev]éi?:f:czgppién que hace del aerostato es’sumamenlc‘
G :: 'lcwlnte para entrar en d'ctalles y s6lo podemojs
0 1(?, se trata de un globo fusn.forme envuelto en and
maquinigta"]'ue Colgabq una barq}ulla en la que iba el
sta" y un pasajero, ademas del motor.

Es precisamente al motor a lo que dedica la mayor
parte de su trabajo el senor Gomez Garcia. Proponia uno
de petréleo de 4 caballos de fuerza, del sistema Astresse,
con un peso de 30 kilogramos. Quedan una gran cantidad
de dudas sobre como habria de aprovecharse la potencia
del motor para dar fuerza ascensional al "aeromovil di-
rigible".

Obsesionado por el origen de la fuerza motriz, olvida
una gran cantidad de cuestiones fundamentales. Al res-
pecto, dice: "La electricidad, el aire liquido y tal vez la
deflagracion de la pélvora sin humo, seran en lo futuro las
fuerzas que vengan a aplicarse a los aerostatos como
potencias motrices; pero por ahora los motores de pe-
troleo son los mas corrientes por Ser perfectamente co-
nocidos, facilmente manejables, seguros, de poco peso y
que necesitan poca provision para sostener su funcio-
namiento"."

El seiior Ricardo Garate, residente en Guadalajara,
Jalisco, solicité patente de invencion para un "aerostato o
maquina de volar" el dia 25 de febrero de 1904.

Consistia este aparato, como puede apreciarse en el
afortunado grabado que se adjunta, de un artefacto cuyo
inventor pretendia que volara con unas alas batientes que
debian ser accionadas por un motor eléctrico colocado
con sus baterias en la cabina.

La clave del funcionamiento de este acrostato o ma-
quina de volar estaba en estos detalles que nos describe el
inventor tapatio: "Los movimientos del motor eléctrico
van en relacion con las dos alas, es decir, que entre uno y
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Este "aerostato o maquina de volar" fue una propuesta de Ricardo Garate en 1904. Mediante un motor se le daria movimiento a unas alas

batientes. (AGN)

otro golpe del motor haya el tiempo necesario para que el
ala suba y baje sin forzarla". :

Con respecto a los problemas de control horizontal y
vertical, asi como de los virajes, el inventor los resuelve
asi: "La cola o tim6n, movida a voluntad por el individuo
permite inclinarla mas o menos, subida o bajada, segiin se
quiera". Ademas, el aeronauta, maquinista o individuo,
puede, mediante el uso de una cuerda "conseguir que una
ala se atrase un poco y la otra se adelante para facilitar la
vuelta" ?

Si bien ninguno de estos proyectos logré volar exi-
tosamente, o al menos no nos ha quedado constancia en
contrario, son una muestra del interés que desperté entre
los mexicanos todo lo relacionado con las actividades que
llevaran a los humanos a dominar el vuelo. Interés que, a
través de ascensiones aerostaticas, hemos visto plasmadas
en medios practicos pero que también trascendieron al
terreno de la ciencia, de la investigacién y de la me-
cénica.

Mucho menos ingeniosos que los anteriores son los
inventos del norteamericano Alva S, Reynolds, mecénico,
residente en Los Angeles, California, quien, a través de un
representante, solicitd patente para dos "inventos de su
autoria”, El primero, fechado en 6 de agosto de 1904,
consistia en unas alas con arnés, poleas, correas y placas
para aprovechar la fuerza muscular humana, que se ponia
el aeronauta a modo de "angel", para lanzarse al vacio y
volar aprovechando las corrientes de aire.

El segundo, de fecha 4 de noviembre de 1905, no era
mas novedoso pues se trataba de un globo de cuya red
colgaba una barquilla en la que se colocaba el "operante"
74 Los origenes

que movia unos remos que "funcionardn en la misma
manera que cuando se rema en el agua". La patente que
Mr. Reynolds solicitaba para este invento era por con-
cepto de "mejoras en maquinas de volar" y que consistian
en los soportes y bisagras en donde se montaban los
remos.’

LOS DIRIGIBLES DE "EL BUEN TONO"

Era Ernesto Pugibet un francés que llegé a Mexico gﬂ
el ano de 1879 procedente de Cuba, donde habia tenido
oportunidad de trabajar en la industria cigarrera. En nues:
tro pais puso un taller de elaboracién.c’ie puros CO“dS_S-
lamente tres operarios y cuya produccion €l mismo ’ll'
tribufa. Su éxito econémico fue tan grande que fundo "d
fabrica "El Buen Tono" en la que fue incorporando la mds
moderna maquinaria y técnicas de elaboracion de':):r-
garrros, entre ellas el engomado mecanico. Posteélns 3
mente esta empresa llego a ser una de las mas gran elos
importantes del pais en su ramo y Pugibet participo ei .
consejos de administracion de otras notables empres o
como Cerveceria Moctezuma, Banco Nacional de MeXI¢
y El Palacio de Hierro.* _ e

Hombre de gran vision para los negocios y no men -
iniciativa, trajo a México tres dirigibles para pu.mw‘VJc
masivamente la venta de sus cigarros, edito l}lstonclaal y
publicidad y, posteriormente, también mando tracr & Me¢
Xico un aeroplano para los mismos fines. . &1iba

El primer dirigible tenia forma de salchicha y de Li e
suspendida una estructura triangular metalica dum. LCO'
situaba ¢l tripulante y en cuya parte anterior estaba



El primero de los dirigibles que "El Buen Tono" usé para hacer publicidad a sus productos y que fue tripulado por Charles K. Hamilton
en los primeros meses de 1907 con poco éxito. (Fototeca Nacional. INAH)

locado un pequeno motor de un cilindro que movia una
hélice bipala, tipo aspa de molino y en su parte posterior
llevaba colocado un timé6n de tres planos, tipico de los
dirigibles.

El tripulante se situaba a horcajadas en la estructura o
armazon y con sus movimientos, hacia adelante o hacia
atras, lograba colocar al dirigible en posicion de ascenso
o descenso. En vuelo recto y nivelado permanecia en el
centro de gravedad y, mediante unos hilos, hacia mover
los planos del timén para maniobrar a derecha o izquierda.
El campo de operaciones de este dirigible estuvo situado
en el Tivoli del Eliseo, ubicado en una de las esquinas de
las actuales avenidas de Puente de Alvarado e Insur-
gentes.

e El dirigible de "El Buen Tono", con su piloto Charles
2 gii:lfglgocril, nor}egmericano, realiz6 varios vuelos sobre
e c: e México llevando sendas mantas a ambos
N anuncios de la empresa.
bilidlij Pl|s<:jt0 %{amilton tripul6 el _dirigible con gran ha-
alcanza()ia g l:)l'ddyor prob[ema fue siempre la escasa z.lltura
conla gran :l 1do _a,la baja potencia del Enptor combinada
o evacion de la Cludad (’ie: México. El motor de
dirigible evcl)jln cilindro movia la hélice que hacia volar al

El gObier::gl?in?IBj? parsimoniosamente.
CUaNto 3 Ja gt el Distrito Federal. se puso exigente en
S¢ tratabg o rizacion para que e:l dirigible vqlflra yaque
posibles prob;ma novedad y-hablsa preocupacién por los

T emas de seguridad.
Pruebas dcfin§9 6 de enero de 1907 se cfectuaron las
del Eligeq hastlvlas con un exitoso vue!o desde el Tivoli
Varias ool a la Plaza de Armas (Zocalo) donde hizo
uciones y luego se dirigié hasta Chapultepec

Charles K. Hamilton fue el aeronauta que tripulé el primer di-
rigible de "El Buen Tono". Luego resulté un famoso piloto de
aviones y vino a México formando parte del primer grupo de
exhibiciones Moisant. (Archivo del autor)
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Portada de la revista capitalina £l Mundo Ilustrado en la que aparece el segundo dirigible de "El Buen Tono" que tripulé Jack Dallas ¥
se accidenté en Indianilla. (Hemeroteca Nacional. Fondo Reservado. UNAM)
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El tercero de los dirigibles de "El Buen Tono" fue tripulado por Lincoln Beachy, entonces un jovencito de 21 anos. (Casasola)

para, finalmente, regresar al punto de partida. La altura
lograda en este vuelo no fue mucha y el piloto se quejo del
poco rendimiento del motor que le ofrecia muy poca
seguridad.’

~ Como el dirigible volaba sobre las avenidas y plazas
mas concurridas era muy numeroso el publico que tenia la
:)_Portumdad de observarlo y en diversas ocasiones cuan-
110 S0S grupos vitorearon y aplaudieron al piloto quien con
Eozginbfem en la mano agradecia las ovaciones en su
o d'?' dia 13 de enero se llevé a cabo un vuelo as-
Ndiendo a las diez de la manana del Tivoli para llegar al
v. Jllj)ép or Plateros (Av. Madero) y luego regresar por la
tratar rerez para continuar por el Pasco de la Reforma y
ceder ugresar al Tivoli. 'Sm embargo, esto no pudo su-
punto%ees H?mllllton se vio obligado a aterrizar "antes del
Sobrep?mda » aunque no se precisa dénde. 2

hubo ng a actuacion del dirigible de "EI Buen Tono
l Imparcgr;m p0lem’1ca‘ entre los peri6dicos capitalinos
publiCidadla Y El Diario. El primero tenia contrato de
®Xageracig con la empresa "El Buen Tono" y alababa con
Ndo apy N todo cuanto hacian piloto y dirigible. El"se-
aCaleranK,liab‘-i ala competencia, que era la empresa La
SUS vuelog Eex'ca"a", y publicaba notas burlescas sobre
que gracias Nl una ocasion encabez6 una nota diciendo
farofas 4 Sal globo dirigible peligraba la integridad de las
ricaturasilal iluminacién piblica y también publicé ca-
11as que el protagonista era un globo dirigible

con forma de cerdo llamado "El Buen Tonto". Una de
estas vinetas tenia el siguiente texto:

EIl humo sin rival de un cigarrillo

de la ‘Flor de Lis’ formando va una nube;
y tiembla Marmiton como chiquillo

al observar que el globo ya no sube.*

La "Flor de Lis" era una marca de cigarros de la
Tabacalera y Marmit6n el nombre del piloto del dirigible
"El Buen Tonto", parodia del Hamilton de "El Buen To-
n

Chales K. Hamilton, el aeronauta norteamericano que
tripul6 el primer dirigible de "El Buen Tono" habia nacido
en New Brittain (Connecticut) el 30 de mayo de 1885. Fue
piloto de globos, de cometas y de dirigibles. Después de
su estadia en México se hizo piloto de aeroplanos con
Glenn Curtiss, con cuyo equipo particip0 en numerosas
exhibiciones aéreas. En enero y febrero de 1911 estuvo
nuevamente en México formando parte del grupo Moi-
sant.” Luego siguié teniendo una gran actividad como

iloto acrébata, profesion que debié dejar a causa de una
turberculosis, c‘ue finalmente le causé la muerte el 22 de
enero de 1914."

Ante el poco éxito del primero, Pugibet trajo a Mé-

xid®otro dirigible, pues estaba convencido de los notables

efectos de su espectacularidad.
Este nuevo dirigible tenia mayor tamano que el an-
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terior y su aspecto era del un enorme puro. El globo tenia
una longitud de 20 metros y un didmetro de 6 por su parte
mas ancha; su capacidad era de unos trescientos cincuenta
metros cubicos y estaba hecho de tela de seda imper-
meabilizada con pegamento. La barquilla era una es-
tructura alargada con forma de prisma, construida con
madera de "spruce" (abeto) y en ella iba colocado un
motor de gasolina de cuatro cilindros y doce caballos que
movia una hélice bipala hecha de madera con estructura
de zinc, que daba entre trescientas y trescientas cincuenta
revoluciones por minuto." .

También llegd un nuevo piloto, en esta oportunidad
llamado Jack Dallas, que gozaba de una buena fama como
aeronauta.

De nuevo la base del dirigible estuvo en los terrenos
del Tivoli del Eliseo y, de nuevo también, todos los
habitantes de la Metropoli tuvieron tema para sus con-
versaciones.

Después de varios exitosos vuelos, el dirigible y su
piloto actuaron destacadamente el domingo 30 de no-
viembre de 1907 con motivo de la inauguraciéon de la
escuela Comercial Francesa a cuya ceremonia asistio el
Presidente de la Republica, general Porfirio Diaz. El di-
rigible sali6 del Tivoli y se dirigi6 a Chapultepec y de alli
a la Colonia de la Condesa, donde se encontraba el citado
centro de estudios, evolucionando majestuosamente so-
bre el mismo y llamando poderosamente la atencion de los
distinguidos asistentes, entre quienes se estaba también
Ermnesto Pugibet, dueno de "El Buen Tono" y presidente
del comité que patrociné la construccion de la citada
escuela.”

Durante algin tiempo el dirigible fue una gran atrac-
cion para los habitantes de la Capital de la Repiblica,
aunque, como tenia que volar a muy baja altura, con
vientos de cierta fuerza, resultaba critico. Todavia estuvo
presente y fue un gran espectaculo en las carreras de
caballos efectuadas en honor del Kaiser Guillermo I en el
Hip6dromo de Peralvillo en dia 26 de enero de 1908."
Después y sin que hayamos podido establecer la fecha, el
aeronauta tuvo un accidente en Indianilla y alli se acabo el
dirigible.

Del aeronauta Jack Dallas solamente hemos podido
saber que habia estado encuadrado en la marina nor-
teamericana con la que participé en la guerra entre los
Estados Unidos y Espana en 1898. Luego se hizo ae-
ronauta y logr6 un segundo lugar en una de las famosas
carreras de globos efectuadas en San Luis, Missouri, el
ano de 1909.

Sobre la pericia de Dallas, el celebérrimo don Joaquin
de la Cantolla y Rico, dijo textualmente: "El extranjero
que iba en aquel globo no sabia dirigir. ;C6mo se fue a
estrellar alla por Indianilla? jNo calcul6 la diagonal, no
solto lastre, no era aeronauta!™ Don Ernesto Pugibet, que
no se arredraba con los fracasos ni se conformaba con los
€xitos parciales, trajo un tercer dirigible con el que fi-
nalmente lograria plenamente sus propésitos,

El tercer dirigible seguia siendo sumamente sencillo
€n su concepcion y fabricacion, como los anteriores. Era
del tipo "Victor", basado en el "California Arrow" di-
senado y fabricado por Thomas D. Baldwin para el ejér-
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cito de los Estados Unidos. Su piloto era un jovencl "
21 anos llamado Lincoln Beachy que, pese a su poca ?df‘_‘;
gozaba de fama como piloto de dirigibles y en MeXi¢
ratifico su prestigio. e
El globo se llenaba con gas del alumbrado publuol)i
tenia motor de gasolina. Su mayor capacidad le daba ““‘)
fuerza ascensional superior a los anteriores, asl con‘\i:
mayor sustentacion, por lo que su actuacion fue M
exitosa que la de aquéllos."” o
El dirigible y su piloto Beachy efectuaron numca
rosisimos vuelos sobre la Ciudad de México l_lcgil.ll'dom
hacerse casi rutinarios por la seguridad que inspiraft



Espectacul; 3
ular perspectiva del dirigible sobre la plaza de toro

ambos. pece -
i“CIUOEZ’n[T;z; 1d lo ?uznl los a.nunci.os p'revios de sus pascos
que el viento szrc el co‘nsnl.ndo "si el tiempo lo permite" ya
[ass: Vl;l‘:m considerable enemigo. :
ol efectuadg e l; (()i ‘-IUC l]il quedado documentado .hil.ﬁld()
Salir de| Tivoli de] E fi‘lclcml)rc de 1908 que (_:()nmsno en
12 el Zécalo Lr‘ yllbf() a las once de la manana para Ir
onde egtaby l)"l ;"élrc'h“” por"Plutcros, Plaza '('lc San Jt!un
Uirez y Alilmc(;- abrica de "El Buen Tm.ul)‘ ), Avenida
Similar . ooy a para aterrizar en el Tivoli.' Otro vuelo
Parecidy it? edado registrado el 17 de diciembre con muy
nerario, "’

a5 10 de | = y S . <
de la maiiana del dia 24 de diciembre efectuo

s de la Condesa en la Ciudad de México. (Fototeca Nacional. INAH)

un vuelo que tuvo un recorrido hasta Mixcoac para re-
gresar al Tivoli por Tacubaya, Los Pinos y Chapultepec.
Al mediodia nuevamente hizo un recorrido hasta el Zo-
calo con regreso por la Plaza de San Juan."

El domingo 27 de diciembre de 1908, ademas de un
recorrido hasta Mixcoac por la manana, en la tarde el
dirigible sobrevold la plaza de toros "El Toreo" de la
Condesa, a la hora de la corrida, efectuando lucidas evo-
benepldcito del publico y el 1 de enero de

luciones con el
iente, hasta San Lazaro, para re-

1909 vold hacia el Or
: )
gresar por La Viga.
El domingo 3 de enero, dirigible y piloto se pre-

Los ovigenes 79



El tercer dirigible de "El Buen Tono" tuvo una exitosa actuacién en las ciudades de México, Guadalajara y Puebla. Aqui sobrevuela el
Palacio de Bellas Artes, aiin en construccién, en la Capital de la Repiiblica. (Fototeca Nacional. INAH)

El general y presidente Porfirio Diaz se proteje del sol para mirar
las evoluciones del dirigible de "El Buen Tono". (Casasola)

sentaron en el Hipédromo de Peralvillo durante las ca-
rreras y en la tarde volaron de nuevo sobre la plaza de
toros y el 6 de enero, festividad de los Reyes Magos,
hicieron un largo vuelo sobre las colonias Guerrero y
Santa Maria la Ribera.”

El dia 10 de enero se llev6 a cabo una muy anunciada
corrida de toros en beneficio de las victimas de los te-
rremotos que poco antes habian causado desolacidn en el
sur de Italia (Calabria y Sicilia). Asisti6 a ella el Pre-
sidente de la Repiblica, general Porfirio Diaz, el gabinete
en pleno, el cuerpo diplomatico y lo "mas granado de la
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sociedad". Actuaron los famosos diestros Morenito de
Algeciras, Bienvenida y Relampaguito con 6 toros de San
Diego de los Padres. El dirigible y su piloto realizaron un
largo vuelo sobre el coso taurino completando un "ani-
madisimo cuadro" al evolucionar sobre la plaza "como un
dacil caballo obediente a las riendas de su piloto", segun
aseguro un periodista en su crénica al dia siguiente.”

Hubo mas vuelos sobre diversas colonias de la Ciu-
dad de México llevadas a cabo con toda seguridad por lo
que Beachy y el dirigible inspiraron tanta confianza qué
fueron enviados a Guadalajara y Puebla para seguir ha-
ciendo publicidad a los cigarros "Alfonso XIII" y "Retna
Victoria" que apenas hacia un par de meses hab'la co-
menzado a producir la empresa "El Buen Tono" que,
ademas, era "proveedora de la Real Casa", como se decia
de aquellos cuyos productos o servicios eran usados por la
Familia Real espaiola y sabido es que el rey don Alfonso
XIII era un distinguidisimo fumador.

En Guadalajara el "Victor" y Lincoln Beachy sen-
taron sus reales en el "Club La Perla" y efectuaron varios
vuelos sobre el centro y diversos barrios de la cipdad, que
fueron recibidos por los tapatios "con un entusiasmo 11
descriptible". Algunos de ellos fueron por encima dﬁl
palacio de Gobierno y de la Catedral, sobre la que ©
dirigible en alguna oportunidad "estuvo mariposeando .

El dia 24 de enero de 1909 el dirigible y su piloto
fueron recibidos con una estruendosa ovacion al 1legar
sobre la plaza de toros "El Progreso" en la que s¢ efec-



Lincoln Beachy, el aeronauta que tripulé el tercer dirigible de "EIl
Buen Tono", después de su estancia en México se hizo piloto de

aeroplanos y llegé a obtener gran fama como tal. (Archivo del
autor)

tuaba una novillada en la que participaban los diestros
locales "Peritos", "El Chato" Paulsen, Ricardo Ochoa y
"El Chivo" Granados.”

Posteriormente los vuelos tuvieron lugar sobre Pue-
bla de los Angeles, en una competencia sin igual entre
L_lncoln Beachy y los espiritus celestiales custodios de la
cludad.

La carpa que cobijaba al dirigible se instalo en un
amplio solar que habia sido velédromo y que se en-
?Onl(aba en los terrenos comprendidos entre las actuales
avenidas 13 a 19 Poniente y 11 y 13 Sur.

El dirigible tomg parte en las fiestas organizadas en
tiﬁgg' gel gobernador de la entidad, general .M’ucio Mar-
fiesta e efp ucs de un lucido desfile se organizo una gran
pleno b" “? P laza de Ja Consgtucnén. Appqz}s mlclgc_iaz en
cauSandu e d? la gente, hizo su aparicion el dmglble
C()nVir’[iE) un grito general de asombro", que después se

radog 2 e'll un Sl!encio sepulcral” para que los asom-
leiténdoﬂz pacs Miraran boquiabiertos a las alturas <Ij1e-
iceelémOCQ" la mejestuosidad del vuc"lo de Beachy.
€j6 en e Clonado cronista que eptonces la kermesse g?
impetye. IOF Olvido y el oleaje humano se desbordo
By 28itado y soberbio, para ver el descenso de
el entuzic:sy en el espacioso atrio de la Catc:,dral". Fue tantlf)
l"legridad ™Mo de la multitud que se llegé a temer por la
le Prodig, fS'Ca del acronauta "a causa de los abf'azzjos que

Lingo) an los testigos de su arrogante valor".
eachy efectué varias ascensiones con el

dirigible "Victor" en la ciudad d
del 3 de febrero en Ia tarde
propagand

€ Puebla, uno de ellos, el
o ,» para lanzar desde el aire
anda pohtlca, y el dia 5 en la manana, al parecer
con la’ intencion de lograr algin récord aprovechando el
magnifico tiempo que hacia, cuyo alcance no nos ha sido
posnlyle establecer ya que el cronista nos ha dejado este
ambiguo relato: "E| piloto lleg6 a subir a una altura tan
grande que el aeronauta casi no se distinguia ya". Sin
embargo, quedé bien claro que todos los vuelos sobre
Puebla se hicieron con grandes muestras de entusiasmo de
parte de sus habitantes que a la hora de los vuelos llenaban
plazas, avenidas, balcones y azoteas.”

El aeronauta que tripulé este tercer dirigible fue,
como hemos dicho, Lincoln Beachy, quien habia nacido el
dia 3 de marzo de 1887 en San Francisco, Estados Unidos.
Era un distinguido aronauta desde 1905 y cuando vino a
México trabajaba para Thomas S. Baldwin, el famoso
constructor de dirigibles. En 1910 se hizo piloto de ae-
roplanos y llegé a tener una gran fama por sus atrevidas
exhibiciones en vuelo acrobatico. Ostenté un récord de
altura, fue el primero en volar bajo el puente de las
Cataratas de Niagara y aterriz6 en un jardin de la Casa
Blanca, como protesta por la poca atencién que el go-
bierno estadounidense prestaba a la aviacion. Para mu-

canastilla y sistema de sujecion del globo cautivo que manejo
Miguel Lebrija. (Fototeca Nacional. INAH)

Foso,
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El globo cautivo "La Ciudad de México" en pleno proceso de
inflado con gas. (Fototeca Nacional. INAH)

chos fue el mejor piloto acrébata entre los pioneros de la
aviacion norteamericana. Muri6 en su natal San Francisco
el 14 de marzo de 1915 cuando efectuaba un descenso
vertical con su aeroplano.”

Sobre la estancia de Lincoln Beachy en México, la
escritora Elsbeth E. Freudenthal, nos hace una referencia
muy desconcertante, pues nos lo presenta como tripulante
de globos y no de dirigibles con motivo de las Fiestas del
Centenario. Esta claro que Beachy vino a México como
piloto del tercer dirigible de "El Buen Tono" en fecha
anterior a las fiestas del Centenario que fueron, logi-
camente, en septiembre de 1910,

La presencia del dirigible de "El Buen Tono" en
México hay que tomarla Gnicamente como lo que fue: un
reclamo publicitario que entretuyo a las gentes y nada
mas. Como tal, result6 efectivo pese a los problemas
técnicos dada la gran elevacion del Valle de México que
fue una pesadilla para los acronautas Hamilton y Da-
llas.

En cuanto a la actuacion en otras ciudades hay una
cita de que vol6 en Puebla, acompaiada de una fotografia,
en la que se dice que el vuelo se efectud en el afio de 1903
y que el piloto era don Joaquin de la Cantolla.*
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Esta claro que el dirigible de "El Buen Tong"
Puebla los dias 1, 3 y 5 de febrero de 1909 con g
Lincoln Beachy.

volg e
U pilot,

LA EMPRESA DEL GLOBO CAUTIVO

Miguel Lebrija, corredor de automéviles y constryc.
tor y piloto de planeadores, realiz6 un viaje a Alemanj, en
donde tom6 un curso de aerostacion en Hamburgo, Ajj;
compr6 un globo de grandes dimensiones en cuya ca.
nastilla cabian 20 personas y se embarcé con ¢l hgj,
México.

Aqui se form6 la empresa "El Globo Cautivo" SA,
cuyos accionistas fueron los sefores teniente corone] de
Ingenieros Armando 1. Santacruz, presidente; Rafae] L.
brija, secretario; teniente coronel Luis Pérez Figueroa,
tesorero; los capitanes de ingenieros José Ignacio Lj.
mantour y José Espinosa Romero, vocales, y Enrique
Riva y Cervantes, comisario. Ellos nombraron al aero-
nauta Miguel Lebrija gerente de la empresa cuyo capital
ascendia a 30,000 pesos.

La Secretaria de Instruccion Publica y Bellas Artes
proporciono el terreno del solar en que se habia ubicado el
Hospicio y en el que luego, y hasta el afio de 1986, estuvo
el Hotel del Prado en la actual Avenida Juérez, frente ala
Alameda Central. Alli se hizo la instalaciéon adecuada
para el globo que inflado tenia 20 metros de didmetro y
una capacidad de 1250 metros ciibicos que se llenaban de
hidrégeno. El ascenso y descenso estaba controlado por
un malacate conectado a un motor de vapor de 25 hp de
potencia.

El dia 11 de abril de 1910 se efectud la ceremonia de
bautizo del globo al que se le impuso el nombre de "La
Ciudad de México" y en la que la sefiora Maria Urtutegui
de Lebrija, madre de Miguel, rompi6 una botella de cham-
pana contra la canastilla.

Para el dia 16 de abril se anunciaba la primera as-
cension con pasajeros a bordo, que fueron invitados entre
periodistas y funcionarios. A partir del domingo 17 co-
menzarian las ascensiones para el pablico que pagarta >
pesos por persona. Se advertia que en cada viaje iria en la
canastilla un gendarme para cuidar el orden a bordo.”

El globo cautivo se transformé en uno de los prif-
cipales atractivos de la Ciudad de México, tanto para Sus
habitantes como para los visitantes. Entre los viajeros
distinguidos estuvieron don Ramoén Corral, vncepres@e{l'
te de la Repiiblica, y el licenciado Justo Sierra, secretarto
de Instruccién Publica. g

En una de las ascensiones del dia 17 viaj6 don Joaqu"f
de la Cantolla y Rico. Como algunos de los pFesenlg:
discutieran sobre la altura alcanzada y no se pusieran -
acuerdo, pues unos decian que habian subido poco ([j“s-
alto que las torres de la catedral y otros que unos (')u-
cientos metros, Cantolla dijo sarcasticamente: jUn J
guete!™

Pese a todos los esfuerzos realizados el globo Ci}}“ !
no resultd lo exitoso que se esperaba pues, como dle‘ A
periodico de la época "este globo, que en otros Iugflff?-“ros
nivel del mar- habria podido ascender con 20 vm!c'w_
hasta 400 metros de altura, mostrose afectado eXd¢

Vo



mente 1o mismo que los acroplanos que tan dificilmente
eteado a unos cuatro metros del suclo y no puede

han al
subiramés de 16 personas amenos altura de la convenida,
segtn ha podido comprobarse".”

A pesar de tratarse de un globo cautivo, el "Ciudad de
México" tuvo muchos problemas y los viajeros y los
propios aeronautas Mi.gucl Lebrija y su asistente Carlos
Obregon, pasaron varios apuros. El dia 22 de abril, al
atardecer, sufrio la fuerte embestida de un vendaval. Aun-

ue el piloto Lebrija llego a percibir en el horizonte un
torbellino que s€ dirigia hacia la ciudad y dio las 6rdenes
precisas para un descenso inmediato, las rafagas del vien-
to zarandearon fuertemente al globo antes de que llegara
a tierra. La red sufrié una gran desgarradura, Lebrija sacé
precipitadamente el gas por _la védlvula de emergencia y
globo y canastilla se precipitaron al suelo. Por fortuna
solo hubo que lamentar el tremendo susto de los viajeros,
entre quienes se encontraba la senorita Gyka, famosa
bailarina de la época. Este acontecimiento, en vez de
desalentar a los posibles aeronautas, tuvo efectos pro-
mocionales y pronto se reanudaron las ascensiones con
una mayor demanda por parte del publico.”

El dia 23 de mayo de 1910 se efectuaron dos as-
censiones sumamente importantes, especialmente por las
personalidades que participaron en ellas. En la primera
ocasi6n ascendieron como pasajeros el senor Ramon Co-
mal, vicepresidente de la Repiblica, acompainiado de su
hija, de los senores Rosendo Pineda y Julian Morineau, asi
como de los coroneles Luis Lopez Figueroa, Armando I.
Santacruz y Agustin del Rio. Durante la permanencia del
globo a unos 300 metros de altura, el coronel de In-
genieros Armando 1. Santacruz, tomé con una camara
varias fotografias aprovechando la quietud de la atmos-
fera, en la que permanecieron durante un cuarto de hora,
disfrutando del bello panorama. Fueron éstas, segura-
mente, las primeras fotografias aéreas de la Ciudad de
Meéxico. En la segunda ascension participd el secretario
de Instruccion Publica y Bellas Artes, don Justo Sierra, a
quien acompanaron algunos de los militares de la anterior
ele,vacu’)n pertenecientes al Estado Mayor Presidencial,
asi como del Comisario de la Sexta Demarcacion, Teofilo
del Castillo y Corzo.”

Aunque el inquieto Miguel Lebrija trat6 de hacer
vuelos libres con el globo, estos nunca llegaron a rea-
lizarse, probablemente porque ya estaba volando el ae-
roplano Bleriot de "El Buen Tono" al que le habian puesto
un motor de mayor potencia que el original,

LA AEROSTACION MILITAR

COP10 parte de las llamadas "Fiestas del Centenario"
en el afio de 1910 se efectuaron unas grandes maniobras
m'l‘tafe‘§ en Molino del Rey y Lomas de Santa Fe, en las
?:rzl‘::m;;l)ﬂzjon tropas de infanteria, caballeria, artilleria,
fueror; ,inv_[tadores, am(':tralladoras y morteros. A ellas
lfanjeraSal ddps los miembros de las delegaciones €x-
i cgre itadas en México, asi como per§()nal|dadcs
conmeA ln.r’notlvo de h:ﬂbch? celebrado dias antes la
v moracién de los cien afos de la independencia

acional,

Otro aspecto del globo cautivo, ya en una de sus ascensiones que no
fueron muy exitosas. (Fototeca Nacional. INAH)

Segiin la prensa de la época resultaron sumamente
brillantes y los militares extranjeros "quedaron grata-
mente impresionados por la disciplina, capacidad y po-
tencial" del ejército federal.

Uno de dichos periédicos ilustr6 sus articulos con una
serie de fotografias mostrando diversas escenas de las
maniobras y en una de ellas aparecen tres globos ae-
rostaticos operados con malacates, en los que no se apre-
cian canastillas ni nada equivalente donde pudieran co-
locarse posibles observadores. El pie de dicha foto dice
textual: "Globos militares listos para las senales".”

Sin embargo, el ejército habia tomado en serio la
posible aplicacion de la aerostacion en la milicia, mucho
mas alla de un elemental sistema de senales, ya que en ese
mismo aio varios militares viajaron al extranjero para
adquirir conocimientos al respecto. A Estados Unidos
fueron enviados el mayor de Ingenieros Octavio Guzman
y luego el teniente del mismo cuerpo Rafael Alducin,
quienes rindieron amplios informes sobre la aplicacion de
los aerostatos en las campanas militares. Poco después fue
enviado a Paris el también teniente de Ingenieros Federico
Cervantes con mision semejante.

Entrevistado al respecto el general Bernardo A. Pa-
lafox, jefe del Cuerpo de Ingenieros del Ejército, aseguro
que al reunirse todas estas experiencias se iba a formar un
parque militar de aerostacion asignado a los ingenieros.
Luego, indico, se trataria de involucrar a la aviacion,
conforme a los progresos que esta rama fuera manifes-

tando.”
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‘quierda) y ¢l ae
I. INAH)

ronauta francés Jules Dubois,

Junto a la canastilla del globo que el primero trajo a Méxi

co en 1914



?Casasol‘aniﬂlin)vité a Cantolla, que ya tenia mas de ochenta anos, a que lo acompanara en una ascension por el Valle de México en 1914.
a

Cualquier proyecto serio al respecto, quedd sin efecto
al iniciarse la lucha armada que ha pasado a la historia
como Revolucion Mexicana.

DEL AEROCLUB A LA TRAGEDIA

(}0n motivo de su estancia en México, los aecronautas
espafioles Esteban Martinez y F. de la Horga, se reunieron
;?: d::‘g;&lfupo de aficionados y entusiastas mexicanos y
principal :" dlemClUb, en febrero de 1907, cuyo objetivo
participar ra fi’ de organizar un equipo de acrost/acnon para
tuarse A2 Copa Gordon Bennet que habria de efec-

I en San Luis, Missouri.™
Paﬁo;]et:glrsgan difiho club, ‘ademés de los ac}:mnaulas es-
Escanddg ¢ gexncano§ Luis G. Pardo, José de Landay

Uyentes y dTIIO_S Osio. Pese a Ios-nombrcs de tan in-
dichg Aergg lrSgnds y a que cra presidente honorario ,de
gobernador (‘j‘ ICI senor Guillermo de Landa y Escandm?,
ancia algun, g l?lstnlo Eederal, no 'ha qucc!ad() cons-
los partic; 008 ?d presencia de un equipo mexicano entre
Naciong] qﬁedmcf'“ en la competencia de caracter inter-
n el mes g efectivamente, se llevo a cabo en San Luls

> d¢ octubre de 1909.
4 entrada Ja segunda decena del siglo, hubo dos

gravisimos accidentes en aerostatos, que han quedado
registrados en la prensa de la época. Uno, ocurri6 en la
Colonia San Rafael de la Capital de la Repiblica el 23 de
junio de 1912, cuando el acrobata Juan Gomez se des-
prendio del trapecio que colgaba de un globo en pleno
ascenso, cayendo al pavimento en la esquina de las calles
de Manuel Maria Contreras y San Cosme, ante los gritos
de horror de quienes hacia pocos segundos miraban hacia
arriba entusiasmados con las piruetas del aeronauta/cir-
quero.” :

El otro, ocurri6 de manera similar en Sabinas Hi-
dalgo, el 7 de agosto de 1912 a un aeronauta apellidado
Acosta. Este se habia lanzado desde un globo situado a
mas de 150 metros pero, al no abrirse el paracaidas, se
estrelld en el pavimento quedando "una masa informe de
lo que fuera el cuerpo del desgraciado aeronauta".™

EL ULTIMO ROMANTICO

Alberto Braniff Ricard, un acaudalado joven aficio-
nado a la practica de todos los deportes -fue boxeador,
ciclista, corredor de motocicletas y automoviles y hasta
torero- habia sido el primer mexicano en volar en un avion
el dia 8 de enero de 1910. Como no tuvicra grandes éxitos
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El globo de Braniff en plenitud durante una de sus ascensiones. (Fototeca Nacional. INAH)

con los aeroplanos Voisin y Farman que trajo, debido a la
poca potencia de los motores, penso que obtendria ma-
yores satisfacciones mediante vuelos més prolongados,
volando un globo, ademas de enfrentar menores riesgos.
En uno de sus frecuentes viajes a Francia, Alberto Braniff
trajo un globo aerostatico a México. Eran los primeros
dias de enero de 1914 cuando el connotado aeronauta
alistaba en un corral6n de la Calzada de la Teja, junto a la
Estacion Colonia del Ferrocarril Central Nacional (hoy
Avenida de Villalongin), el globo que se llenaba con gas
del alumbrado piblico. Su peso total era de 525 kilo-
gramos y en su canastilla cabian cinco personas.

Braniff se hizo acompaiiar desde Francia por el ae-
ronauta Jules Dubois, quien actuaria como su ayudante.
Después de que se instalaron adecuadamente y lograron
una conexion con el sistema de abastecimiento de gas,
Braniff, a través de la prensa capitalina, anunci6 que el dia
25 de enero de 1914 realizaria su primera ascension ae-
rostatica. Como invitara a los periodistas a acompanarlo y
éstos fueran demasiados, se necesit de un sorteo en la
casa de Braniff, en la 5a. calle de Liverpool nimero 80,
para seleccionar a los representantes de la prensa, re-
sultando elegidos Guillermo Alba, de una compaiiia ci-
nematografica y Rafael Machorro del periédico El In-
dependiente.”’
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El dia 25 de enero de 1914, para las 10 de la manana,
como hacia muy buen tiempo, todos los alrededores de la
Calzada de la Teja, Avenida Reforma e Insurgentes, €s-
taban llenos de gente que deseaban presenciar la as-
cension. 2t e

Después de llevar a cabo las actividades previas :
vuelo, asi como las revisiones pertinentes, los dos pe
riodistas, Braniff y Dubois se instalaron en la canastl_lla y
se soltaron las amarras. Eran las 11:40 de la maﬂaé‘ff
cuando el globo inicié su vuelo, primqro sngu1enc!0 dla
reccion hacia Toluca y luego hacia el Oriente. Cruzo tode
la ciudad pasando por el Zécalo a unos 500 mf:tr(:is
altura y a unos 20 kilometros por hora de velocidad. -
terminar la zona urbana ascendié mas para seguir has l
Los Reyes, Estado de México, después de sobrevolar €
Rancho de Valbuena. Sobre la Sierra de Santa ?atarmaé
donde hay varias montaias con espectaculares crateres, S_
desviaron hacia el sur. Desde la altura oyeron perfeCS
tamente los disparos que se estaban cruzan(!o entre tropa0
federales y zapatistas en las faldas del Ajusco y col')Ti-
siguieran aproximandose a dicha montaiia, se vieron 0 -
gados a efectuar un répido descenso cayendo en fO"Ee
muy bruscay en terreno poco apropiado. Estaban cerca .
la hacienda de Xico de donde recibieron ayuda de Vafigs
soldados que estaban alli de servicio asi como de



rancheros de ‘la misma. El globo fue empacado en su
propia canastilla y en una guayin rparcharon hasta la
hacienda, donde quedo el globo, mientras los viajeros
siguieron hasta la estacion del ferrocarril llegando ya de
noche a la capital.

Este vuelo tuvo una amplia difusion en la prensa, por
Ja que seguramente se enteré don Joaquin de la Cantolla y
Rico quien fue a visitar a Braniff y a felicitarlo por su
exitosa ascension. Braniff atendio gentilmente al viejo
aeronauta y lo invito a que lo acompanara en la siguiente
ascension. Pese a sus muchos anos y mayores achaques
Cantolla acepto asistir al viaje.

El dia 31 de enero, sédbado, a la hora convenida es-
tuvieron listos todos los preparativos para el nuevo viaje.
A Braniff, Dubois y Cantolla se les uni6 el periodista
Alberto Ruiz Sandoval de El Pais y una vez todos en la
canastilla, Dubois dio la senal de soltar las amarras y el
globo inicio una majestuosa ascension. La gente, que
colmaba calles y avenidas de los alrededores, comenz6 a
aplaudir mientas Cantolla hacia ondear la bandera na-
cional, sin duda alguna, en recuerdo de tiempos para €l
mejores.

El globo tom6 muy pronto una altura considerable y
se deslizo hacia el sur por la Calzada de la Piedad (hoy
Avenida Cuauhtémoc). Desde el momento en que Braniff
anuncié que el globo habia ascendido a quinientos metros
Cantolla querfa saber la altura a la que volaban pre-
guntando por ella constantemente. A cada respuesta de
Braniff, tras la lectura del bardgrafo, el viejo aeronauta se
mostraba mas y mds impresionado y, cuando llegaron a
los 1,000 metros, cifra que Cantolla jamas pudo sonar en
sus mejores tiempos, estallé en jubilo.

Finalmente, el globo comenz6 a perder presion en el
gas e inici6 un descenso muy lento para terminar ate-
rrizando suavemente en unas tierras de labor en Tlal-
pan.
Don Joaquin, auténticamente emocionado, abrazo a
Braniff agradeciéndole la oportunidad de haber parti-
cipado en aquel extraordinario viaje, a casi 52 anos des-
pués de haber llevado a cabo su primera ascension ae-
rostatica.

_ El regreso de Tlalpan a la Ciudad de México lo
hicieron en un tranvia mientras el globo desinflado, con la
Capastilla y demds implementos, viajé después y mucho
mis lentamente en un carreton de campesinos.”

_ Alberto Braniff atn efectu6 una ascension aerostatica
mis, la del dia 10 de febrero de 1914, llevando como
compaiieros al piloto Dubois, a su amigo Carlos Leon y a
un redactor de EI Imparcial cuyo nombre no hemos lo-
grado saber. En esta ocasién el vuelo -merced a los ca-
prichos de las corrientes- tuvo un trayecto novedoso con
'cspe§t0 a los anteriores, pues el globo volé sobre la
C°|0nl=§ Roma, después gird para pasar préximo al Bosque
y Castillo de Chapultepec, para luego marchar hacia las

mas de Santa Fe, frente al bellisimo paisaje del De-

sierto de los Leones. Como una nueva corriente de aire los
amenazara con seguir hacia el Ajusco, decidieron ate-
rrizar de inmediato, bajando con toda tranquilidad en el
Molino de las Rosas.*

De esta forma se daba fin a la aerostacién en México
que no volvera a tener expresiones interesantes si no hastz;
fechas muy préximas, coincidiendo con el renacimiento
de’esta fascinante actividad deportiva cuya manifestacion
mas espectacular fue un reciente festival aerostatico que
se llevara a cabo, precisamente, en las laderas de la Sierra
del Ajusco, lugar tan temido por el aeronauta Braniff y sus
compainieros de aventuras en 1914 ya que alli peleaban las
tropas zapatistas que amenazaban la capital en manos de
Huerta, como hemos senalado en su momento.
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CAPITULO XII

Los papalotes:

un juego de siglos

Los juegos con papalotes son sumamente antiguos en
México y constituyen una de las diversiones mas enrai-
zadas en nuestro pueblo. :

Papalote proviene de la palabra nahualt "papalotzin",
que significa mariposa, aunque por muchos afos y en
algunas regiones a estos artefactos se les ha llamado
también papelotes, seguramente como consecuencia del
parecido de ambos vocablos y al hecho de que la mayoria
de ellos estuvieran confeccionados con papel.

Papalotes son las universalmente conocidas cometas
que, exceptuando la muneca, es el juguete mas antiguo del
mundo, aunque también se haya empleado con otros fines
distintos a los del entretenimiento.’

Su construccion es muy sencilla y consiste en un
armazon plano de escasisimo peso, cubierto generalmente
de papel, algunas veces de tela y recientemente de plas-
tico, que en su parte inferior lleva un rabo o cola que
ayuda a mantenerlo estable cuando esta en el aire, y que de
sus extremos parten unos hilos cortos que se unen a otro,
anico y largo, que sirve para jalarlo, en sentido contrario
a la direccion del viento como un plano inclinado, para
crear asi una fuerza ascensional que permite su perma-
nencia en el aire. Si se trata de un artefacto bien construido
y se tiene habilidad en su manejo, en caso de vientos
adecuados pueden llegar a alturas considerables y man-
tenerse en ellas por tiempo indefinido, mientras haya aire
favorable o hasta que se agote la paciencia de quien lo
controla.

Los papalotes o cometas tienen su origen en China y
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su conocimiento se remonta hasta 3,000 anos y hay prue-
bas de que unos 300 anos DC fueron usadas por militares
en la guerra para enviarse senales.”

El conocimiento de las cometas llega a Europa en ¢l
siglo XIV a través de Marco Polo y tigr}en una gran
divulgacién en el viejo continente, también como ele-
mento de diversion y esparcimiento. En algunos casos s¢
llevaron a cabo intentos de hacer volar al hombre me-
diante el empleo de gigantescas cometas, culminando
todos ellos en sendos fracasos. . o

En algunas épocas, cuando no habia otros n}i:(ilOS v
ascender al espacio, tuvieron aplicaciones cientificas, zs-
pecialmente en lo que se refiere a obseryacnonc‘sl_or .-
tudios meteorolégicos. Benjamin Franklin se va wbre
papalotes para comprobar en la practica sus teorias f:))n ]
las cargas eléctricas de la atmosfera que lo lleva
inventar el pararrayos. e

En nuestros trabajos de investigacion no he
contrado referencia alguna a la posibilidad de q e
los antiguos mexicanos hubiera papalotes 0 dlgl::r e
tefacto parecido. Sin embargo, su empl’co llega alt-c“NucV'J
importancia extraordinaria ya en la época ’d'c-:jlde que
Espana, lo que nos hace pensar en la ppsnbthdd Jesde
este entretenimiento llegara a México dlreclzln\c{\llc L:U 1
el extremo oriente gracias a la relacion conlcrcl‘ild):ma..'
tural que se crea a través de la llamada "Nao de -
que periédicamente unia a Acapulco con Filipina®
alli con China. _ sobre €

La primera referencia historica que tenemos ¢

mos €n-
ue entre



S0y abuso de los papalo'tes se r?monta a ﬁna!es del siglo
xVill en que dop Afntomo Mane} de Bucareli, que luego
seria VIITey; prohibi6 su uso mediante este drastico bando
de gobiernOZ g ’ .
"Habiéndose introducido de tiempo a esta parte el uso
juego de p?palotcj,s entre ninos y gente ociosa, ha-
ciéndolos subir al aire desd'e. azoteqs, balcones y alba-
rradas, de que han resultado rinas, heridas, muertes y otras
muchas desgracias; consultando al debido remedio de
ello, que €s la prohibicion de dichos papalotes, ordenamos
que ninguna persona pueda echarlos ni permitir se echen,
con apercibimiento de que a los transgresores se les im-
pondran dos meses precisos de carcel, pasando su edad de
dicciocho afios, y no llegando, reservamos proveer lo que
fuere mas conveniente, y para que llegue a noticia de
todos y ninguno pueda alegar ignorancia, mandamos se
publique por bando y fije en los parajes acostumbrados.
México y octubre veintiséis de mil setecientos setenta y
cuatro. El bailio, Fray don Antonio de Maria de Bucareli
y Urstia, presidente de la Audiencia Real de la Nueva
Espaiia".’

En el siglo XIX, consumada la independencia na-
cional, la diversién con papalotes alcanza de nuevo ca-
racteres muy sobresalientes y en las épocas de viento no
hay poblacién mexicana en la que chicos y grandes no se
diviertan volindolos llegando, incluso, a ser comunes y
variadas las competencias entre dos 0 mds participantes
para establecer un dominio en el arte de volarlas, bien
fuera por la altura alcanzada o el tiempo de permanencia
en el aire, asi como por su tamano o la belleza de su
construccion y ornato. La confeccion de los papalotes
llegd a requerir de una gran habilidad y experiencia credn-
dose una verdadera artesania en torno a su construccion,
aunque los chicos siguicron volando papalotes mas ras-

licos y clementales generalmente hechos por ellos mis-
mos.

No sabemos si en México haya habido algiin intento
de aprovechar los papalotes para tratar de llevar a cabo un
vuelo humano, lo que no nos autoriza a desechar la po-
sibilidad. De lo que si estamos seguros, pues hay pruebas
documentales al respecto sumamente valiosas, es que los
Papalotes fueron sumamente populares como entreteni-
miento,

Uno de estos testimonios es el que nos ha dejado el
d0§lacad0 empresario y escritor queretano Valentin F.
Frias en su relato titulado "Un combate en los aires". Dice
¢l documentado cronista local que, desde muy nifo, iba
€on su padre y hermanos los domingos a las afueras de su
z;l:ldf’d na?al para divertirse haciendo volar.;‘)apelotes, que

11Smo aclara que se trata de una corrupcion de papalote
?icziis-eg.u fa que era una dive.rsio'n sana en la que par-
Paban todas las clases sociales.

emr?gchema que algunas veces se hacian competencias
ando 'r0S 'y que se formaban varios equipos recor-
Papalo?eue L alg‘{“a ocasion llego.a con'tar hasta ochenta
Pe(encias " e.l are de manera simultanea. Estas com-
¢l aire cs consistian, segin €l, en verdaderos cpmbates en
> €Omo titula su relato, y que a la distancia podemos

estlma: €omo un antecedente de las posteriores "peleas de
perros” entre los aviones de caza durante la Segunda
Guerra M}lndial, pues resulta que los papalotes llevaban
222 :1 \(;abljlezatf) r(;z;vearj:s iguales a las de los gallqs de pelea

: estirse unos a otros en el aire y tratar
dg cortar el hilo del papalote contrario. El ganador, ob-
Vviamente, resultaba el ltimo papalote que se mantenia en
vuelo, generalmente al caer la tarde.

) Pero’ no todo eran enfrentamientos pues también ha-
bl‘an p'amﬁ.co.s artesanos y jévenes que, lejos de la "batalla
acrea" se limitaban a disfrutar por horas su habilidad en el
arte de mantener en vuelo sus papalotes durante horas y
mas horas. Estos papalotes también competian en tamafio
y decoracion. Dice Frias que los habia de mas de un metro
de didmetro y que algunos se adornaban con esmero
pintandoles palomas, aguilas, soles, lunas, figuras de la
baraja y hasta diablos. Algunos llevaban unos aditamen-
tos de pergamino que se llamaban zumbadores porque
hacian un gran ruido al pasar por ellos con fuerza el
aire.

Cuando se trataba de combates entre barrios, los ven-
cedores regresaban a la ciudad con algarabia, gritos y
musica.

En la época en que Valentin F. Frias publicé este
relato, entre 1896 y 1898, estas costumbres estaban ca-
yendo en desuso y lo lamentaba porque, segin é€l, se
trataba de un entretenimiento y diversiéon "por demas
inocente e higiénico" que estaba siendo desplazado por
otros que €l calificaba de actuales y "llenos de remor-
dimientos y decepciones".

El ilustre escritor jalapefio José Maria Roa Barcenas,
tan buen poeta como prosista, nos ha dejado una pequena
obra maestra en torno al juego o diversion del papalote en
el capitulo "Combates en el aire", de su libro Relatos.’

Cuenta Roa Barcenas en dicha obra que de nifo
esperaba con ansias la llegada de los "nortes" en Veracruz
porque eran los dias ideales para las grandes exhibiciones
de papalotes, recordando que podian ser varios centenares
los que llegaban a estar simultineamente en el aire. Re-
fiere, igualmente que lo hiciera el citado Frias, que habia
competencias mediante la colocacion de navajas en los
papalotes para cortar los hilos de los contrarios que, de-
rrotados, caian dando tumbos a merced del viento. Entre
los ganadores dedica especial atencion a uno que describe
de esta forma:

"Un vecino de ronca voz, duro ceno y fama de hombre
de malas pulgas, estaba para mi representado en un gran
papalote paralelogramo o pandorga de poderosamente
bramadora rezumba, y que cada dia norte echaba, como si
dijéramos a pique, ocho o diez malaventurgdos f:ubos,
siendo el terror de todos los muchachos de mi barrio. Era
de lienzo vuelto casi negro en fuerza de soles'y lluvias; su
extensa cola se retorcia y azotaba como una gran ser-
piente, y solia doblarse en su mediania a} peso de grar}des
y brilladoras navajas. Sus roncos y cpntmuados bramldosz
se oian de extremo a extremo de la ciudad, y eran para mi
el lenguaje del perdonavidas. §

"Habria yo podido jurar que decia:
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Soy todo ira; vengo del Nort_e;
Negra es mi sangre; duro mi porte;
Siembro el espanto doquiera voy.

Serior del aire, rival no tengo;
Exijo parias, agravios vengo:
Cual toro bravo rugiendo estoy.

Si de ponerse de mi delante

Algiin imbécil tiene el desplante,
Le corto el rabo, lo dejo rengo
Para que entienda que el amo soy.’

Segiin Roa Barcenas, papalote era en México lo que
cometa en Espafia, "kit" en Gran Bretana y Esta(?os Uni-
dos y "cerf volant" en Francia y confirma lo citado en
varios diccionarios, en el sentido de que papalote pro-
viene de la palabra "papalotzin" que en nahuatl significa
mariposa. Refiere también la destreza artesanal de la
construccion de algunos papalotes, asi como el gran ta-
mano de otros que "pueden arrastrar a un hombre" e,
igualmente, comenta la gran aficion al vuelo de papalotes
que habia entre todas las clases sociales, la riqueza cro-
matica de las figuras con que los adornaban y el espiritu
de competencia que se fraguaba en toda exhibicién en la
que, fatalmente, la atencion se centraba en los combates
aéreos, llegando a describir uno de su nifiez en el que tuvo
participacion y cuyo resultado final fue la caida de ambos
contendientes, pese a que uno iba "armado" de relucientes
y filosas navajas y el otro no. Nos dice textualmente que
"las operaciones de ataque y defensa obedecian a una
tactica especial, cuyo conocimiento y préctica no se ad-
quirian como quiera".

La aficién al vuelo de papalotes, sin duda alguna que
fue grande en todo el pais, llegandose al abuso de tal
entretenimiento por lo que fue necesario prohibir que se
volaran desde las azoteas de la capital de la Repiiblica y
un periddico recomendaba a los padres de familia que
vigilaran a sus hijos para que esta disposicion se cum-
pliera rigurosamente para evitar accidentes, pues "hace
pocos dias en una casa de la primera calle de Plateros, una
nina cay6 de la azotea al patio, e indudablemente se
hubiera matado, a no haberse detenido de los aros de la
crinolina, en uno de los balcones del primer piso".’

_ La desaparecida revista Comunidad-Conacyt, dedicé
al juguete su edicion de agosto-septiembre de 1982, época
en que era dirigida por el connotado periodista Enrique
Logbet Jr. Form6 parte de ella un capitulo en el que una
ser’lc_de personalidades del mundo cientifico, literario,
artistico, d;portivo, etc., hablaban sobre sy juguete pre-
ferido. Varias de estas personalidades hicieron alusién al
papalote de entre los juguetes de su infancia de los que
guardabz.m’ especial recuerdo,
déni?r!ofg:l?ﬁ?kil::% iPrleto," mds conocido por el seu-

pongo"”, hacia una bella evocacion

contando que entre sus juguetes predilectos estaban
aquellos sublimes papalotes que me llevaba a empinar
mi padre, empleando no sé cuantos metros de cdfamo
encerado, con mis hermanos a los rumbos de Barranca del
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Muerto. Tenia €l una buena bibliografia de comet
"cerf-volants" de los siglos XVII al XX. Siguien
indicaciones mi mama fabricaba a mano o en sy Maquing
de coser, armandolos con varillas de madera paciente.
mente, barriles chinos, japoneses...Era una delicia verlos
mecerse delicadamente, en las entonces alturas Impolutag
de la cuenca de Anéahuac; pero constituia una tragedia |,
rotura del hilo que lo sostenia o su caida, provocada por
una rafaga ventosa inesperada".

El relevante poeta chiapaneco Jaime Sabines recoy.
daba que entre los juguetes de su infancia también estuyq
este entretenimiento pues decia que "los denominibamog
papelotes y no papalotes y eran tiritas de papel y trapo que
volabamos en las lomitas en las épocas de aire".

Finalmente, son ideales para terminar este tema las
sonoras y sugestivas rimas del epigramista de Excélsior,
don Manuel Campos Diaz, publicadas en la mencionada
edicion:

as, de
do Sus

(Mis juguetes preferidos...?
Los de mi niriez remota,

en aquellos tiempos idos:
un trompo y una pelota,

un carrito de madera,

las canicas, un balero,

un aro, una resortera,
aeroplanos de papel,
papalotes de colores,
hechos todos con carifnio;
Juguetes no hubo mejores
en aquella infancia hermosa,
cuando con candor de nifio
jera juego cualquier cosa!®

Alin hoy, sustituidas las cafias, maderas, papel, tela €
hilos de caflamo por plésticos diversos, el papalote sigue
siendo un juguete de chicos y grandes sumamente popular
en México aunque, indudablemente, haya perdido la es-
pectacularidad que tuviera antano y a la que aqui hemos
hecho referencia.

Notas del capitulo XII
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Crown Publishers Inc., Nueva York, 1972.(BA) ool La-
*Historia de la Navegacion Aérea. Arthur Gordon. Editor!
bor, Barcelona, Espana, 1966.(BA) . n. Se-

*Cita que hace Rafael A. Esparza en su obra La AV'df;o(é A)
cretaria de Comunicaciones y Transportes, México, D-F 198 Jeccion

“Leyendas y Tradiciones Queretanas. Valentin F Fn,as. ?0 0 de
de relatos publicados entre el 9 de febrero de 1896 y el 28 de dgll)sﬁtulo
1898 en la revista Tiempo Ilustrado. Editadas como libro con g Tosb
cilasdo en la Imprenta de la Escuela de Artes y Oficios del St. >-
en Santiago de Querétaro, afio de 1900.(BN) tudiante

*Relatos. José Maria Roa Bzircen'gs. Biblioteca del Estudia®
Univg([)sitario. Ediciones de la UNAM, México, 1941.(BN)

bra anteriormente citada. de

’El Monitor Republicano. México, D.F. 31 de Octubre

1862.(HN)

Comunidad-Conacyt. México, D.F, .t\gosto-Sep‘i"mbre
1982.(HA)

de



TERCERA PARTE

il

I

|l

—

INICIOS DE LA AVIACION

Los origenes 91



TEORTA

soB®R

L4 LOCOMOCION AEREA
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SENIERO

CAPITULO XIII

Los teoricos

Los cientificos tedricos tuvieron una considerable
importancia en el desarrollo de la acrondutica porque
aportaron férmulas matemdticas vy fisicas que habrian de
ser fundamentales al aplicarse a los proyeclos que per-
mitieron que ¢l hombre lograra el viejo sueiio de volar.

Tengamos presente el hecho de que una de las razones
mis importantes por las que fracasaron tantos experi-
mentos fue el tratar de imitar el vuelo de las aves, in-
cluyendo la fuerza muscular. El propio Leonardo da Vinci
trabajo en proyectos de alas batientes Y, solamente al final
de su vida, concibi6 el vuelo planeado y el propulsado.
Lamentablemente sus disefios y escritos estuvieron ocul-
los por varios cientos de aiios y, de haberse conocido
antes, es muy probable que el vuelo de los artefactos mas
pesados que el aire se hubiera logrado con mayor an-
telacion, por muy rudimentarios que fueran sus proyec-
tos.

ROBLES DOMINGUEZ

Uno de los cientificos aeronduticos teéricos fue el
ingeniero mexicano Alfredo Robles Dominguez, quien en
1908 public6 un estudio titulado Teoria sobre la loco-
mocion aérea, en donde, sobre bases fisico-matematicas
traz6 los postulados que habrian de tenerse en cuenta para
el diseo, construccion y operacién de una aeronave que
resultara efectiva.

Alfredo Robles Dominguez nacié en Guanajuato,
Guanajuato, el dia 31 de julio de 1876 y a los 11 afios se
traslad6 a la Ciudad de México donde hizo sus estudios.
Graduado de ingeniero se dedicé, principalmente, a la
construccion y a €l se deben los planos, calculos y eje-
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cucion de importantes edificios ubicados en la parte en-
tonces moderna del centro de la ciudad, especialmente
algunos de los mas importantes de la Avenida Cinco de
Mayo. ;

Por sus grandes conocimientos y capacidad de trabajo
logré notable fama e importante posicion social. Hombre
de gran inteligencia natural acrecentada por el estudio, la
investigacion y el trabajo, llegé a patentar nup}erosos
inventos y revolucion las técnicas de construccion.

Atraido por la fascinacién del vuelo dedico mucho
tiempo al estudio de las teorias cientificas al respecto, a5l
como a analizar los avances practicos hasta entonC?S
logrados. Fruto de esta nueva pasion fue la Teoria sobre'd
locomocion aérea, editada en 1908.

Al analizar el trabajo de Robles Dominguez sobre
aviacion debemos tener en cuenta que ya en 1680 G:g;
vanni Alfonso Berelli prob6 que los miisculos pectotra o
de las aves representan en algunos casos la sexta par eser
su peso pero generan una fuerza que puede llegar ; s
igual a diez mil veces su masa. Sin embargo, 'qu'eroﬂ
sofiaban con la conquista del aire por el hombre, SIguLasta
trabajando con alas batientes o proyectos snmglarese 4
principios del siglo XX, cuando ya estaba mas ]ql; o
bado que era imposible que el hombre lograra vo 2}35 o
esos principios. Uno de los primeros en desechar e
moéviles fue Cayley, que propuso cometas o alas lce s
que podrian sostenerse en el aire al impulso de dr:l pri-
Robles Dominguez realiz6 sus trabajos Rartlendo iuido;
cipio de una placa rigida que se desliza en un
proponiendo textualmente lo siguiente: wralez?

"Estudiando los medios mecanicos que 12 Nasos s
emplea para permitir ejecutar a las aves diver



Jimientos en la' atmésfiera, vemos que todos ellos se efec-
(jan €n pl_anos inclinados y nosotros debgmos aprovechar
esta ensenanza para realizar el mismo fin. Esto es, cons-
Lyamos planos inclinados que nos ofrezcan la suficiente
esistencia para apoyarnos con seguridad en ellos y des-
licemos poT sus lineas de mayor pendiente superficies

rOporclon_adas, teniendo cuidado de que los pesos que
carguen dichos planos sean menores que el limite de
resistencia a la ruptura del material de que estén cons-
truidos dichos planos o rampas. Escojamos el material

Je nos convenga por su llmlte alejado de resistencia a la
ruptura Y, puesto que no d1§ponemos en ese caso de otro
material que aire, compn_mamosle para hacerlo mas denso
y compacto Y por_conSIguiente, mads resistente y adop-
{emos para CONStruir nuestras rampas, Como se hace en la
construccion de edificios, puentes, etc., un coeficiente de
seguridad que, en el problema que nos ocupa, sera es-
cogido teniendo en cuenta las condiciones de la atmos-
fera: temperatura, presion, etc."

Después de apoyar sus teorias con una amplia serie de
formulas y graficas, pasé a tratar otro problema fun-
damental: el de la propulsion. A las tendencias de la época
de aligerar al maximo la construccion de los aviones para
que se necesite poca potencia para su desplazamiento,
Robles Dominguez abundé en la necesidad de propor-
cionar la mayor velocidad para incrementar la capacidad
de sustentacion. Esto significaba trabajar simultaneamen-
te en conseguir una planta de la mayor potencia posible y
aumentar la eficiencia de los sistemas de control, pues ¢l
cientifico mexicano se apoyaba en uno de los principios
fundamentales de la mecanica: los cuerpos que se deslizan
son mas ligeros cuanto mayor €s su velocidad. Mas, para
alcanzar y sostener la velocidad es indispensable disponer
de un eficiente control, no sélo vertical, sino también
lateral, afirmaba.

Una vez que confront sus estudios para elegir entre
un aeroplano y un helicoptero, se decidi6 finalmente por
este dltimo en base a que "una vez estudiados por se-
parado los efectos, magnitudes, velocidades y direcciones
de las fuerzas, hemos adoptado el helicoptero como el
aparato que ofrece mayores ventajas".

3 Tras sostener esta seleccién con nuevas férmulas y
mas grificas y cilculos, el cientifico mexicano decia: "no
;:)le{e fiuda que los.aparatos aéreos del pqwenir son los

licopteros combinados con planos utilizables para la
Ezﬁz,in(;?@ole solamente las debidas inclinaciones en
R i6n con la velocidad de las hélices horizon-
feSpElld;lglrbrlo C?Eé ilustrado con 22 figqras destinadzs a
°°mposici’as Ormulas, a mostrar graflcamente lz:i oizs-
S“Perficieon fie fuerzas y a definir los valores de las

CIeS y angulos.
teorgl ;n%:nier’o Alfredo Robles Dominglzez paso de :2
T practica y en e_l ano de 1909 comellizo g
by 2 on de una magquina voladora empleal;{ lo l(Jje
i su propiedad situado en la Plaza de Rio
Dibl; 0, en la Colonia Roma de la Capital de la Re-
ica,

o lr)eel_ Proyecto del ingeniero Robles Dominguez hay

gistros en el Fondo de Patentes conservados en el

El ingeniero Alfredo Robles Dominguez, distinguido teérico de
la navegacion aérea. (Archivo del autor)

Archivo General de la Nacién. El primero es de fecha 30
de marzo de 1908 y corresponde a "un giroplano dirigible
para locomocion aérea".

Se trata de una canastilla o cabina fuselada en cuyo
interior va un motor eléctrico que por medio de dos ejes
verticales mueve a otras dos hélices que giran en planos
horizontales en sentido contrario la una de la otra. Ambas
hélices estan hechas de sendas barras en cuyos extremos
hay dos ruedas formadas por una serie de planos cuya
posicion se puede graduar, por lo que €l movimiento de
estos rotores proporciona, simultineamente, fuerza ele-
vadora y tractora, ademas, de direccion.

Este proyecto da la impresion de tratarse de un mo-
delo a escala, pues si bien los dibujos son tnicamente de
algunas secciones del artefacto, su aspecto hace pensar en

ello.

La segunda patente la solicité el ingeniero Robles

para algunas mejoras en su giroplano dirigible, de las que
hace el siguiente comentario: "Mi invencion s€ re)fnere a
reformas en aparatos destinados a la locomocion acrea de
los del tipo llamado mas pesados que el aire en los que se
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emplean para ascender en la atmosfera hélices_glevatorias
y planos que sirven: uno 6 unos para sustentacion y otro u
otros como timén para dar direccion a los aparatos”.

A pesar de lo interesantisimo de estos proyectos no
nos ha sido posible lograr reproducciones de los dibujos
debido al tipo de material en los que estan elaborados y al
modo de conservacion.”

La situacion politica del pais gano al ingeniero Al-
fredo Robles Dominguez para la causa revolucionaria y
formé parte del equipo de don Francisco 1. Madero ju-
gando un papel fundamental en el Partido Antirreelec-
cionista. Fundé un periédico, estuvo en la carcel por su
ideologia y debi6 emigrar a Europa y luego participo
activamente en el derrocamiento de Victoriano Huerta en
calidad de delegado del Constitucionalismo en la Ciudad
de México. Con posterioridad fue director de Obras Pu-
blicas de la capital, gobernador del Distrito Federal, di-
putado y candidato a la Presidencia de la Republica por el
Partido Nacional Republicano, contendiendo con Alvaro
Obregon.

La intromision de la politica en el destino del in-
geniero Robles Dominguez dio a la vida pablica de Mé-
xico un personaje de gran valor por su inteligencia, in-
tegridad y espiritu patriético, pero evité que pudiera apli-
car en la realidad sus teorias cientificas que con tanta
brillantez habia expuesto en su tratado, que es un do-
cumento sin igual en nuestra historia aeroniutica. No
olvidemos que cuando Robles Dominguez teorizaba so-
bre el vuelo de los més pesados que el aire, aiin no habia
volado un aeroplano en nuestro pais.

LA SOCIEDAD IMPULSORA DE AVIACION

Juan Guillermo Villasana, uno de los mas entusiastas
de nuestros pioneros y el que trabajaba con mas pro-
yeccion al futuro, en 1909 fundé la Sociedad Impulsora de
Aviacién, cuyos objetivos eran los siguientes: y

1. Fomentar una biblioteca con el mayor nimero
posible de libros y revistas especializados.

2. Presenciar y participar en cuantos vuelos en pla-
neador se lleven a cabo. :

3. Comprar con la colaboracién de todos los miem-
bros de la agrupaci6n un aparato con motor o en todo caso
construirlo.

4. Fomentar los concursos de papalotes, planeadores
y modelos a escala entre el piiblico en general, solicitando
trofeos a las casas comerciales con objeto de estimular el
m’terés por el nacimiento de la nueva forma de navegacion
area.

La primera directiva estaba integrada asi: Juan Gui-
llermo Villasana, presidente; Carlos Leon, secretario; Mi-
guel Dominguez, Manuel Gémez y Manuel Sanchez Me-
Jorada, vocales. El domicilio de la sociedad era el mismo
que el de la familia Villasana: Vizcainas 35, en la Ciudad
de México.

En esta ¢poca, tanto Villasana como sus amigos, pero
muy especialmente el hidalguense, estudi, hizo proyec-
tos y clculos, asi como una gran cantidad de dibujos de
todo tipo de artefactos voladores que lo prepararon para
muy pronto enfrentar obras mayores. Su aficién a las
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matematicas llego a tal punto que sus amigos |o ||
"Arquitas".’

Alfredo Robles Dominguez y Juan Guillermg Vi
llasana fueron los tedricos mexicanos mis importan ;
como promotores de la proyeccion, cilculo y disefig ;s
aeroplanos y helicopteros -mas pesados que el ajre. ee
confrontacion a la corriente general imperante que est’abn
convencida de que el futuro de la aeronautica estaby en lo:
dirigibles - mas ligeros que el aire-.

No es casualidad, por tanto, el que la historia ae-
rondutica de México deba a Robles Dominguez e] Primer
proyecto de helicoptero disenado en 1909, cuya copg.
truccion lamentablemente no llegé a culminarse, y aVi-
llasana el haber sido el constructor del primer helicapterg
hecho en México, en 1927.

amaban

PRENSA Y DIFUSION

Todos los periddicos y revistas de la época publicaban
con muchisima frecuencia, ademas de las notas infor-
mativas sobre los acontecimientos aeronauticos mundia-
les, articulos y reportajes especiales. Los mas profundose
interesantes aparecieron en la Revista del Ejército y Ma-
rina, donde se dio una gran difusién a la posible uti-
lizacion de globos, dirigibles y aeroplanos en los ejércitos.
Concretamente se reprodujeron una considerable can-
tidad de interesantes articulos traducidos del Journal des
Sciences Militaires de Francia y del Journal of the Royal
Unites Services Institution de Gran Bretaria.

Sin duda que la divulgacién de los trabajos cientificos
del extranjero contribuy6 notablemente a incrementar los
conocimientos pero, sobre todo, a estimular el interés de
los pioneros mexicanos.

OTRAS PATENTES DE INVENCION

Ademis de la aportacion del ingeniero Robles Do-
minguez, que lamentablemente no pasé del terreno t€o-
rico, y de Juan Guillermo Villasana, que ain era muy
joven y en ese entonces trabajaba esencialmente en SU
propia formacién técnica, hubo otros mexicanos sume-
mente interesados en el estudio e investigacién de 10°
genios artificiales para volar, asi como algunos eXUaﬂ;
jeros. No trascendieron porque sus proyectos, conformes_
lo estudiado de la época, al menos no ha quedado 'Ct?lns
tancia de que llegaran a plasmarse en realidz}d_es tanglo eos
Los citamos aqui porque, si bien los cientificos tff)ngn_
aportaron férmulas fisicas y matematicas, los ane]e_
tores" y aficionados précticos llevaron a los Pla'_‘osamn
mentos y propuestas que posteriormente proporcion
conocimientos y soluciones para un futuro mejor

Francis Lauvrier, ciudadano francés resident ;
Ciudad de México, el 4 de abril de 1907 solicito pfl"te"‘z p
invencién para "un sistema de maquina volante qu ;
mismo calificaba de mezcla de helicoptero y aeronaVZ}ior
trataba de una especie de sombrilla cuya parte SUPS
tenia doble tejido de forma que se llenaba de 835 A
baston era un eje en el que se colocaban el as“.l’emoaz’a .
motor que movia dos hélices de contrarrotacion B

¢ 3 o A ia]. tam-
vuelo vertical y, mediante un dispositivo especial, 1

e en la



Avién a escala construido por el joven Juan Guillermo Villasana
en el taller de carpinteria de su sefior padre. (Archivo del Ing.
Enrique Velasco)

bién daba fuerza a una hélice frontal que servia para dar
direcciéon a ese casquete ovoide que nos recordé a un
paracaidas motorizado.’

El mexicano Elias R. Guerra, residente en Aguas-
calientes, el 2 de agosto de 1907 solicit6 patente por haber
inventado "ciertas nuevas y utiles mejoras en aeromoviles
dirigibles". Se trata de una especie de dirigible estandar en
esa época en cuya barquilla nuestro inquieto hidrocélido
colocaba un motor de vapor que accionaba dos alas ba-
tientes, colocadas cada una de ellas "a babor y estri-
bor".’

El norteamericano Alfonso Perry Bliven, residente en
Brooklyn, Nueva York, por medio de un representante
legal, el 28 de noviembre de 1907 solicito patente para un
invento que consistia en "mejoras introducidas en buques
aéreos y tienen por objeto suministrar un buque mejorado
de esta clase que posea la mayor capacidad de transporte
posible y que esté provisto de propulsores o hélices ade-
cuados, asi como de mecanismos para hacerlos funcio-
nar".

Consistia el proyecto en un dirigible que constaba de
un globo o recipiente para gas del que colgaba una caja en
1a.que se encerraba una maquina que movia una hélice
orientable, de forma que simultaneamente proporcionaba
traccion y direccion.” :

. El dia 30 de mayo de 1908 Federico W. Dufwa,
slibdito del Rey de Suecia”, médico residente en México
que prestaba servicios en el departamento de Mecano-
terapia de] Hospital General de la Ciudad de México,
Patent un invento que consistia en "un mecanismo para
€quilibrar automaticamente una maquina para volar en el
aire", de la que no hay ilustraciones ni mayores expli-

ﬁlg:]?l?sz ((liléevlgl ::gunente: "’s1rve para cualquier tipo d.e
lar y su objeto es establecer automati-
camente el equilibrio si éste se ha perdido”.®

Juap Guillermo Higareda, ingeniero civil y arqui-
tecto, c1ud?dano mexicano originario del Estado de Ja-
llsqo_y residente en la Capital de la Repiblica, present6
sohcntuq de patente para "un aparato de aeroaviacion,
susceptible de innovaciones hasta el momento", con fecha
11 de noviembre de 1908.

El proyecto en cuestién era un biplano equipado con
un enorme motor que daba fuerza a cinco hélices: dos
horizontales dobles, colocadas a cada lado del fuselaje, y
una horizontal, colocada sobre la cabeza del piloto.’

El 21 de noviembre de 1908 fue el ciudadano francés,
residente en México, Enrique Samson, quien present6 en
la oficina de Patentes la documentacién para registrar "un
aeroplano denominado ‘Aeromultiplano’ que reune va-
rios perfeccionamientos sobre otros actuales".

Era un aeroplano de muy escaso fuselaje que tenia
cuatro alas superpuestas, ubicadas exactamente sobre el
centro de gravedad. El motor iba colocado debajo del ala
inferior, asi como los controles; mientras que la hélice
(empujadora), estaba situada entre los planos alares 2y 3.
Las cuatro alas eran sumamente cortas, por lo que te-
niamos un aeroplano con mayor altura que longitud y
anchura, pero las cuatro terminaban con las puntas cur-
vadas hacia arriba, en forma muy semejante a los actuales
"wingslets", lo que hace pensar que el "inventor”, al
margen del resultado practico de su disefio, tenia co-
nocimientos de aerodinamica."’

Notas del capitulo XIII

ITeoria sobre locomocién aérea. Alfredo Robles Dominguez.
México, 1909.(BA)
2Archivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.
Galeria 5. Legajo 316. Expedientes 24 (7868) y 26 (8447)
3Juan Guillermo Villasana, una vocacion y un destino. Esperanza
Villasana. México, 1963.(BA) . ) 2
4Revista del Ejército y Marina. Diversos numeros de los anos
1908 y 1909.(SDN.B) -
SArchivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 22 (6702)
“Archivog éeneral de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 3 (7124)
2 7Archivog (J]enerul de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.
aleria 5. Legajo 316. Patente 7551
Gdle{‘l/:rchivog écneral de la Nacién. Fondo de Patentes y Marcas.
aleria 5. Legajo 316. Exp. 25 (8050)
Gdhv{’lf:rchivog f']encrul de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.
alerfa 5. Legajo 316. Exp. 27 (8559) :
Gdler‘l"‘;\rchiv%) JGcm:ral df la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.

Galeria 5. Legajo 316. Exp. 28 (8595)
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Sentado a la derecha aparece Miguel Lebrija en compaiia de su familia. (Fototeca Nacional. INAH)
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CAPITULO X1V

Los planeadores

Los planeadores constituyen la antesala del vuelo
mecanico con el milagro de sostenerse en el aire aunque
fuera por dnicamente unos segundos y, para ello, los
pioneros construyeron extranos artefactos con alambre,
madera y tela. En México también hubo una etapa en que,
superado el ciclo y pasién de los aerostatos, los iniciados
consagraron todos sus esfuerzos a los més pesados que el
aire, pero todavia sin planta propulsora, es decir, a los
planeadores.

Se destacaron en esta actividad, que iba desde el
clculo y disefio hasta el propio vuelo, Miguel Lebrija,
Juan Guillermo Villasana y los hermanos Juan Pablo y
!iduardo Aldasoro Suarez. Hubo también otros plausibles
Intentos y logros aunque hayan llegado a la posteridad con
menor fama.

Un constructor de planeadores fue Julio Fuentes, de
Sombrerete, Zacatecas, donde hizo numerosos vuelos du-
rante 1909, todos ellos bastante exitosos.'

MIGUEL LEBRIJA

188?!; glllel Lebrija Urtutegui naci6 el 20 de noviembre de
aummf' la Ciudad de México, fue un notable corredor de
globo Oviles, del que ya hemos hablado como piloto del
planeafjaunvo yr e§UIt6 también un notable con’stfuctor de
0t0g,af9res que tripul6 remolcados por automéviles. Hay
s“mamelas 3 Lebrija a bordo de un planeador celular,
tlapa hte parecido a un avién Voisin de la primera
Quita, ?:ro sin motor. Lebrija realiz6 vuelos en La Va-
aciénd: gs de lo que hoy es la Colonia Anzures y €1l la
de 1908 y 1; San Juan de Dios, en Tlalpan, entre los anos
*Molque (-)91 Los posibles adelantos, dado el sistema de
Ogicamente que tenian que Ser sumamente

limitados, pero hicieron de Lebrija un experimentado
pilo}o suya aficién continué hacia metas méas ambicio-
sas.”

Todo parece indicar que Lebrija fue el primero en
México en volar a bordo de un artefacto mas pesado que
el aire, en 1908 con un planeador construido por €l mismo.
Esto dio lugar a que posteriormente se entablaran po-
lémicas sobre la primera persona que vol6 en México. Los
familiares, amigos y partidarios de Lebrija, siempre €s-
timaron y consideraron que ese acontecimiento lo haciael
primer mexicano en haber volado.” Sin tratar de disminuir
los miltiples e indudables méritos que hicieron de Lebrija
un personaje inolvidable en los inicios de la aviacion
mexicana, tendremos que aceptar a nivel nacional los
mismos principios que se aplican en el internacional,
donde si bien Chanutte y Lilienthal, por solamente citar a
los mas notables, volaron con planeadores antes que los
hermanos Wright en su aeroplano con motor, se considera
a éstos como los primeros el volar. En México, el primero
en haber volado en un avién fue Alberto Braniff, pero de

esto hablaremos en Su oportunidad.“

DANIEL RUIZ

Finalizando el aiio de 1908 se tiene conocimiento de
un alumno del Colegio Militar, Daniel Ruiz Benitez, que
habia construido un planeador con el que hizo algunos
vuelos. Este joven habia estado en Europa en dgnc}e mos-
tr6 gran interés por "los menos pesados que el aire" lo que
lo llevo a acercarse a Alberto Santos Dumont y a volar el

"Paix" en Paris. ;
gIObf(’)osteriormentc cambi0 sus inql}ie:tudes por "los n(lja?
pesados que el aire" y una vez en Méxicoy ya alumno de
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Julio Fuentes, de Sombrerete, Zacatecas, quien hizo un planeador
con el que, al parecer, efectué algunos vuelos. (Archivo del autor)

Colegio Militar dedico todo su tiempo libre al estyg;,
disefio de planeadores. y

Finalmente 1leg6 a construir uno y a volarlo, Se tra-
taba de un planeador biplano, dotado también de ungg
planos de cola similares a las alas pero de menor tama,
unidos por una barra de la que salia una especie de aley,
dorsal. El tripulante se colocaba de pie con los brazeg
extendidos sobre el plano inferior. El planeador debia s¢r
sostenido por las puntas de alas y el acronauta, mediante
una carrera, lograba velocidad y fuerza para sustentarse
en el aire aprovechando el declive del terreno. ;Por cuanto
tiempo y con qué capacidad de control? Imposible nos ha
sido averiguarlo hoy.

El sistema era muy similar a uno de los mas populares
planeadores o cometas de Chanuete, aunque el acronauta
iba colocado como lo hacia Lilienthal en los suyos.

El artefacto tenia un total de 32 metros cuadrados de
superficie de sustentacién y contaba con 8 juegos de
planos. Lamentablemente en una de las pruebas se rompié
y no se volvio a saber mas de Daniel Ruiz Benitez.’

JUAN GUILLERMO VILLASANA

Juan Guillermo Villasana, nacido el 10 de julio de
1891 en Pachuca, Hidalgo, y residente en la Ciudad de
México, desde nino tuvo una gran imaginacion y su pa-
sion fue el vuelo, aficién estimulada por sus estudios de
fisica y matematicas, asi como por la lectura de pu-
blicaciones sobre la especialidad. Del juguete de nifio

1
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Miguel Lebrija en uno de sus planeadores en los llanos de La Vaquita en la actual colonia Anzuves. (Archivo del autor)
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Dibujo esquemitico del planeador de Daniel Ruiz Benitez.
(Archivo del autor)

pas6 a un modelo accionado por un mecanismo de re-
lojeria y de alli a un planeador que probé varias veces
lanz4andose por la ladera de una colina en la Hacienda de
San Juan de la Labor, junto a la estacion Xolox del
Ferrocarril de Hidalgo. El destino ha querido que dicha
colina, de muy suave pendiente, se encuentre situada en la
trayectoria de la cabecera 22 de la pista principal de la
actual Base Aérea Militar de Santa Lucia de la Fuerza
Aérea Mexicana,”

LOS HERMANOS ALDASORO

Son los hermanos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro
Suirez los més destacados mexicanos en este campo ya
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Factura por una bicicleta de la que los hermanos Aldasoro usaron

tubos y ruedas para sus planeadores. (Familia del Tte. Crl. J. P.
Aldasoro)

que llegaron a construir cinco planeadores. El primero lo
hicieron a finales de 1908 arméandolo en el patio de su casa
de la calle de Balderas 92, por lo que luego tuvieron que
desarmarlo para transportarlo al campo de vuelo que no
era otro que la hoy calle de Querétaro en la Colonia Roma,
entonces recién trazada y asfaltada, pero en la que ain no
se habia iniciado la construccion de casas.

Cada uno de los planeadores solamente efectuaba un
vuelo pues, debido a lo rudimentario de su construccion,
terminaban rompiéndose por una u otra causa, especial-
mente en los aterrizajes que siempre eran bruscos y a
veces hasta violentos. En cada uno de ellos los hermanos
Aldasoro y sus amigos Pablo y Mariano Lozano y Daniel

Uno de los planeadores construidos por los hermanos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro.

(Familia del Tte. Crl. J. P. Aldasoro)
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istos dibujos, basados en los aeroplanos Bleriot y Deperdussin, fueron hechos por los hermanos Aldasoro como parte del trabajo de diseiio

de sus aeroplanos. (Familia del Tte. Crl. J. P. Aldasoro)

Garcia, introducian mejoras, bien en la resistencia es-
tructural, ¢n las superficies de control o en el tren de
aterrizaje.

El dia 9 de enero de 1909 llevaron a la calle de
Querétaro el plancador ndmero 3 para efectuar las pruebas
de vuelo. Como hicieron el transporte durante la noche, el
rocio de la madrugada ablandé el engrudo con que habian
impregnado la tela de las alas y ésta habia perdido la
tirantez. Tuvieron que esperar a que el sol calentara lo
suficiente para que la tela cobrara la tersura adecuada para
¢l vuelo. Entonces encendicron el calentador de su au-
tomévil White de vapor, con el que debian remolcar el
plancador. Cuando aquél alcanzé la presion necesaria
unicron ¢l plancador y el automévil con una reata de unos
S0 metros para proceder al remolque. El automévil lo
condujo Stanley Elian, ¢l piloto del planeador fue Juan
Pablo Aldasoro, en tanto que su hermano Eduardo y el
estudiante de ingenieria Pablo Lozano tenian la respon-
sabilidad de sujetar la cola del planeador para guiarlo
hasta que tuviera suficiente velocidad para seguir recto e
irse al aire. El automévil llegé pronto a su velocidad

mdxima de 50 kph. y el planeador, que ya habia levantado
la cola, se fue al aire hasta unos 10 metros sobre el suelo.

N
}‘

Juan Pablo Aldasoro Suirez en el puesto de control del
(Familia del Tte. Crl. J. P. Aldasoll)'o) A L LS
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Juan Pablo pudo mantenerlo recto en un vuelo bastante
estable; pero, cuando trato de soltar la reata, el dispositivo
no funciond y el planeador paso sobrevolando el au-
tomovil y, al volverse a tensar la cuerda en sentido con-
trario, planeador y piloto se vinieron abajo con gran es-
trépito. El planeador se rompio y Juan Pablo result6 con
una picrna fracturada y diversas contusiones por lo que
hubo de ser hospitalizado. El vuelo habia tenido una
longitud de mas de 400 metros y se habia llegado a una
altura de mas 10, logros muy valiosos sobre todo porque
¢l piloto tuvo el control del planeador.

Este accidente, y otro ocurrido a Eduardo en los llanos
de Anzures, no desanimaron a los Aldasoro. Por el con-
trario, se pusieron a trabajar en la bisqueda de un motor
que les permitiera vuelos mas efectivos. Instalados en la
mina "Las Dos Estrella", en Tlalpujahua, Michoacin,
donde su padre estaba de gerente, acompanados de 10s
dibujos y planos aprovecharon los talleres de fundicion
para fabricar las piezas de un motor de dos cilindros.

Simultineamente a los trabajos en el motor hicieron
un aeroplano en el que pensaban instalar aquél cuando
estuviera terminado. Juan Pablo y Eduardo Aldasoro,
acompanados de Horacio Ruiz Gavifio, hicieron tambicn
un planeador sin tren de aterrizaje con el que volaban
entrenandose en los cerros aledanos a la mina, tratando d¢
perfeccionar las alas y el control lateral. En uno de €soS
vuelos Juan Pablo fue desviado por el aire hacia una
barranca en lugar del llano previsto para el aterriza/®
teniendo que ser rescatado de entre los restos por s
hermano, Horacio Ruiz y unos mozos que los acom-
panaban en esas aventuras.

Los Aldasoro llegaron a terminar el motor pero, Clla“i
do estaban en las pruebas previas a la instalacion ¢f g
aeroplano, recibieron un comunicado de la Secretaria i
Guerra y Marina donde se les informaba que debian salif
hacia Nueva York, pues el gobierno los habia becado pa
estudiar aviacion en la Moisant International Aviatio"
School.’ )

Fueron estos esfuerzos indispensables para mante[len
viva la aficién de aquellos jévenes que algin dia darid
gloria a la aviacién mexicana.




Otra perspectiva de uno de los planeadores de los hermanos Aldasoro. (Familia del Tte. Crl. J. P. Aldasoro)

EN PROVINCIA

La prensa de la época nos dice que en Puebla hubo un
inventor que traté de hacer volar su aeroplano pero que
és!c se negd a funcionar porque se escapd "el aire com-
primido de que se alimenta", dindose tremendo golpe. No
se nos acompaia la noticia con descripcion alguna sobre
el tipo de artefacto empleado en el intento de volar, pero
llama la atencion que funcionara con aire comprimido lo
que hace pensar mds en un aerostato que en un aeroplano,
aunque ¢l cronista use este nombre.” Se trataba, por lo
visto, de Félix Gallo, quien en octubre de 1909 decidio
abandonar sus experimentos ya que no habia tenido el
éxito esperado y se habia gastado ya todos sus ahorros.”

En Mérida, el doctor Francisco Montalvo Castro
construy6 varios planeadores. El dia 10 de febrero de
1910 logré hacer un vuelo con el tercero de los de su
produccién, recorriendo algo mas de 100 metros, después
de ser remolcado por dos automéviles."

Notas del capitulo XIV

'Breve Historia de la Aviacién en México. José Villela. México,
1971. (BA)

2La Aviacion durante la Revolucién Mexicana. Manuel Ruiz
Romero. México, 1986.(BA)

3El Imparcial. 7 de octubre de 1912.(HN)

4Conversacién del autor con el ingeniero Antonio Sanchez Sal-
daia, quien de nifio fuera amigo y compaiiero de Miguel Lebrija, y
sostenia la tesis de que el primero en haber volado en México habia
sido Lebrija y no Braniff.

SEl Heraldo. 2 de diciembre de 1908.(HN)

6Villasana: una vocacion y un destino. Esperanza Villasana. Mé-
xico, 1963.(BA)

7La Aviacion durante la Revolucion Mexicana.

$E| Imparcial. 5 de abril de 1909.(AGN)

9E1 Imparcial. 31 de Octubre de 1909.(HN)

19Djario Yucateco. 11 de febrero de 1910. Citado por Rail Rosado
Espinola en Resumen Historico de la Aviacién en Yucatan. Mérida,

1981. (BA)
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CAPITULO XV

Los suenos, suenos son

El vuelo de los aviones es un hecho en algunos paises.
En México aun no se habia presenciado tan maravilloso
acontecimiento pero, por el interés e insistencia con que
se trabajaba en ello, pronto el suefo se hara realidad. Por
el momento, entre quienes luchaban por lograrlo, habia
dos corrientes: los que aspiraban a construir su propio
aeroplano y los que pensaban que era mas practico traerlo
del extranjero ya fabricado y armarlo y volarlo en México.
Aunque se trata solamente de intentos, muy meritorios,
pero al fin y al cabo suenos, las dos corrientes tuvieron
partidarios.

NUEVA INVENCION VARIA

En lo que se refiere a las patentes de invencion, el ano
de 1909 resulté6 sumamente fértil.

Comienza con la solicitud que hizo el ingeniero civil
Manuel P. Novoa, graduado en el Colegio Militar, quien el
dia 20 de enero de dicho afio de 1909 registré como de su
invencion "un flotador aéreo" para "anunciar y transportar
valiéndose de globos cautivos".

Consistia este proyecto en un globo fusiforme del
que, mediante cuerdas, pendia una canastilla y podia volar
O permanecer cautivo.

Hasta aqui no hay nada de invencién; sin embargo, lo
que ingeniero Novoa reivindicaba como de su invencion
era el hecho de que sus "flotadores" mdviles o cautivos,
podian recibir luz eléctrica y emitir sonido, cosa que hasta
entonces no se habia hecho en México.'

El comerciante francés Georges Maitre, residente en
México, el 4 de febrero de 1909 solicitd certificado de
invencion para un aerostato que consistia en una mo-
tocicleta con dos planos o alas laterales, un propulsor o
hélice al frente y un timén giratorio atras. El motor de la
motocicleta proporcionaba movimiento a la hélice.’
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Todd Churchill Woodworth, ciudadano norteameri-
cano, de profesion ingeniero de minas, con residencia en
Williams, condado de Cococino, Arizona, tuvo la ex-
travagancia de solicitar patente de invencion en México
para un artefacto que no era otra cosa que un aeroplano
"boyante", es decir "un aeroplano hueco" que se podia
llenar de gas para hacerlo "mas ligero que el aire". Este
singular aeroplano tenia una hélice impulsora movida por
una transmision de pedales a los que el tripulante tenia
que dar movimiento.’

El mexicano Manuel M. Loranca, de profesion me-
cénico y con domicilio en Arcos de Belén 45, de la Ciudad
de México, ide6 "una nueva maquina para volar", cuyos
documentos registré en la oficina de Patentes el 1 de abril
de 1909.

La nueva maquina era un tren de aterrizaje de cuatr
ruedas sobre el que iba colocada una plataforma en la que
se encontraba un motor eléctrico con pilas, que movia uf
eje horizontal que terminaba en dos hélices, una tractor2
y otra impulsora y, por medio de una serie de {necanlsmgz
sumamente complejos, también daba movimiento 0[lr16-
cuatro ejes verticales que terminaban en otras tantas :
lices rotoras, colocadas simétricamente sobre el centro
gravedad del aparato.* :

El francés Enrique Samson, ya conocido nuestro‘lﬁ‘0
su "aeromultiplano" de 1908 (un aeroplano de ‘cudun
alas), el 1 de abril de 1909 presento para su {Cglbt“,’,a 7.
nuevo proyecto de aeroplano, ahora denomina ‘9 =
tovolador", que era sumamente parecido al VO'%[-Iugad
pocos meses después volaria Alberto Braniff en laCl
de México. . las S

Segin Samson, su "autovolador" aportaba Zh o
guientes peculiaridades: seria estable en todas CO“rmdes
nes, podia volar lo mismo a nivel del mar que a %7

: 5 A - cin tener 4
altitudes y se levantaria de tierra o agua Sii te
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Este "Aerogiroscopo" funcionaba con el movimiento de unos cilindros cuyas superficies eran hélices y fue propuesto por Francisco Pérez

Polo en 1909. (AGN)

hacerle grandes variaciones. En el expediente se guardan
muchos dibujos del proyecto en el que se distinguen
claramente unos planos méviles que mediante rodillos
podian ser accionados por el tripulante y que le per-
mitirian cambiar el centro de gravedad, segin fuera a
ascender o descender, pero "siempre situado bajo el centro
de presion".

Nos llama poderosamente la atencién el que no haga
referencia alguna a la planta de potencia que habria de
mover una hélice impulsora.’

.EI sefior Manuel Alonso, ciudadano mexicano con
residencia en Orizaba, estado de Veracruz, de profesion
comerciante, invent una "aeronave para viajar por la
atmosfera con solo la fuerza del viento" que traté de
patentar el 13 de abril de 1909.

_ El proyecto constaba de cuatro elementos sustan-
cxalqsi la acronave y sus valvulas, los planos y las su-
perficies directrices, la canastilla y el tim6n y sus go-
bernalles.

Es indudable que el seior Manuel Alonso tomaba
elementos nauticos para su proyecto pues se trataba de un
rg:(c)aiocg(‘)n ‘forma de bal}ena, las superficies 0 p!anf)s di-
o § €ran una especie de,aletas laterales, el timén era

lar a la cola de un ceticeo y, hasta el sistema de

E‘;’r‘tTOl que el aviador debia accionar, se llamaba go-

nalle.

COIO%:dcaa:sgﬁ"a con el aviador iba debajo de la "ballc(:ing"
N re cuatro ruedas, en el centro de gravedad de
p anszlldl(l)l:lentor nos dice claramente que se trata de un

Puesto que lo llama "aeronave para volar por la

atmosfera con solo la fuerza del viento", pero no nos
explica la posibilidad y forma de remolque para lograr que
la ballena, llamada "Cuauhtli", lograra elevarse.

Los jovenes Luis T. Navarro y Joaquin Mucel Ace-
reto, residentes en la Ciudad de México, el dia 22 de
septiembre de 1909 registraron "una maquina para volar"
a la que llamaron "Aeroplano Pro-Patria".

Segiin sus inventores el objeto de reivindicacion eran
"las mejoras a las maquinas voladoras mas pesadas que el
aire, en las que se utiliza el principio del plano inclinado,
o sea, el del papelote o cometa, en combinacion con una
hélice propulsora".

El aeroplano tenia el aspecto "de una libélula con las
alas extendidas" que iban soldadas al fuselaje que era una
estructura triangular.

En la parte anterior llevaba una hélice tractora unida
al arbol del motor y en la posterior dos timones de pro-
fundidad y uno de direccion.

La novedad eran dos planos o pequefias alas, de
inclinacién graduable, que permitian controlar la esta-
bilidad de la aeronave.

El "Aerogiréscopo" fue un proyecto de la autoria del
espanol, residente en México, Francisco Pérez Polo, de
profesion industrial, cuya solicitud de patente se hizo el
22 de diciembre de 1909.

Los objetivos del proyecto, segin su autor, eran, nada
mas y nada menos, que los siguientes: "suprimir las su-
perficies sustentadoras, obtener completa estabilidad, na-
vegar a grandes alturas y alcanzar grandes velocidades".

Para ello proponia una aeronave conformada por un
tren de aterrizaje triciclo sobre el que estaba colocado un
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JOVEN TAPATIO, INVENTOR DE UN AEROPLAN

e

PLAND El PEOUEND

Uno de los primeros mexicanos en construir un aeroplano fue
Guadalupe Mejia Lopez, cuyo "Jalisco" no llegé a volar. (He-
meroteca Nacional. Fondo Reservado. UNAM)

cuerpo hecho de dos cilindros en los que iban dos motores
que movian a dichos cilindros que estaban rodeados por
espirales y que giraban cada uno ellos en sentido contrario
al otro. Asi se pretendia que la misma fuerza sirviera de
propulsion y de sustentacién. Finalmente, tenia un timén
de direccion en la parte frontal. Dado lo extrano del
proyecto ha sido una verdadera fortuna haber conseguido
un dibujo del mismo, que ilustra estas paginas.®

EL CONCURSO DEL CENTENARIO

El México alegre y confiado del porfiriato se habia
entusiasmado con las fiestas del Centenario que se lle-
varian a cabo durante todo el afio de 1910, especialmente
en ¢l mes de septiembre, para conmemorar en forma
brillante los cien afos de la Independencia Nacional.

Entre los grandes planes para celebrar tan importante
acontecimiento figuraba una "Semana de Aviacién" que
habria de efectuarse durante el mes de septiembre y a la
que se invitaria a varios pilotos de los mas notables de ese
momento que contenderian con los pilotos locales. Mien-
tras la prensa difundia estas noticias, se responsabilizé a la
Comision Nacional del Centenario para que en su agenda
incluyera la mencionada semana aérea. Como no habia
pilotos locales ni aviones que pudieran enfrentar a las
figuras extranjeras, se cre6 un gran ambiente entre todos
los aficionados para fabricar aeroplanos o para traerlos del
extranjero, y luego proceder a entrenarse para participar
en la famosisimo concurso. A algunos de esos proyectos
nos hemos referido lineas antes.
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Entre los pilotos provenientes del extranjero se ba-
rajaban los nombres de Louis Bleriot, Leon Morane, Leon
Delagrange, Louis Paulham, Hubert Latham, los herma-

nos Wilburgh y Orville Wrhight y Glenn Curtiss, entre
otros.

UN BLERIOT FANTASMA

Carlos Sanchez Navarro, un notable deportista dex lla
€poca, decidié comprar un monoplano Bleriot Mo_delo u;
equipado con motor Anzani de 25 hp. Como debido a ISw_
negocios no pudo ir a Europa para recibir el entre i
miento adecuado, tal y como le recomendara €l prop 3
Bleriot, Sinchez Navarro decidié que, aunque res'tllttglr]_
mas dificil, lograria llegar a dominar el aeroplano "2 it
diendo las indicaciones que se me envien desde Palndf;
Por supuesto que la idea del deportista mexicano erd a
participar en los festejos del Centenario. "

Conforme a las declaraciones a la prensa, el aeroPlage
habia salido de Paris con destino a México el 21 X
octubre de 1909 y, de acuerdo a los calculos de su 200
prador, la acronave debia estar en Veracruz para el
noviembre siguiente. Pocos dias después esperal,)a ten
en México donde lo armaria e iniciaria las practicas
inmediato hasta llegar a volarlo.’

4 P sncheZ
Pese a las seguridades ofrecidas por Carlos San

erlo
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Otro inventor fue Juan Garcia Villalobos, de San Luis Potosi, quien propuso una complicada aeronave/helicoptera. (Hemeroteca Nacional.

Fondo Reservado. UNAM)

Navarro a los periodistas, no hemos encontrado referencia
alguna respecto a la posible llegada a México del citado
avion.

EL "JALISCO"

El interés despertado por la aviacion (aunque todavia
no se emplcaba este vocablo) fue tal, que el Congreso de
Jalisco organiz6 una sesion especial para escuchar y ana-
!1zar las propuestas de tres jaliscienses que se decian
inventores de dos tipos de aeroplanos. El ciudadano Gua-
dalupe Mejia Lopez presenté un modelo en miniatura de
un aeroplano y Francisco Garcia Jiménez y Julio Chavez
Alamos, presentaron un proyecto de aeronave que lla-
maban "manipoaéreo”. Los diputados locales ofrecieron
ayudar a los inventores jaliscienses con el objeto de que el
Gf)blcrno Federal se interesara en la fabricacion de dichos
?_:lri(;gg‘“gs» ya que habia "un gran entysiasmo porque sea
Repiiblic: que ‘encabelﬁe el movimiento aviador en la

publica Mexicana".

1909E “chngto, GPafa los primeros dias de noviembre de
5 Ca;;italj deT‘nR )Ud’dal.upe Mejia Lopez se encontraba en
modelo esd : epublica con lgs planos de su invento y el
vador G(’)mé;a a.l‘PO acompanaban los mecanicos Sal-
radores, EJ vi"c blldro Manjarrez, que eran sus golabo-
objeto [;atentadjela' a Ciudad de México habia tenido por
venta de accior el invento, crear una sociedad mediante la
omento y 4] "Cg y presentar el'pr(.)yecto al Secret.ano de
e Landa Eg(? er[lador del Distrito Federal, Guillermo
aCronaye )’. scandén, para que se tomara en cuenta a la
lleo: para el Concurso del Centenario. El inventor

-8aba a la Capital g Saregm
Jaliscienses pital recomendado por varios diputados
Mada, Gy lefor el gobernador Cf)ronel I'V’llguel Ahu-
Papeles 1y o pe Mcjia Lopez traia también entre sus
Pinion técnica del ingeniero y mayor de ar-

tilleria Emiliano Sanchez quien, después de minuciosos
estudios, habia dictaminado que el proyecto era técni-
camente factible. Pese a que Mejia Lopez habia dedicado,
segiin informaba, dos anos a estudiar y mejorar su pro-
yecto, al que fue haciendo muchas modificaciones, el
aeroplano "Jalisco" no lleg6 a construirse."

LA AERONAVE-HELICOPTERA

Llama poderosamente la atencién el proyecto o in-
vento de Juan Garcia Villalobos, oriundo de San Luis
Potosi, hijo de un coronel que realizé estudios de in-
genieria en los Estados Unidos. En los dias en que pre-
sent6 su proyecto tenia 33 afos y trabajaba en el Fe-
rrocarril Mexicano como jefe de patio.

Garcia Villalobos tenia importantes antecedentes téc-
nicos pues ya habia patentado varios artificios de su
invencién. Cuando termind todo el proyecto y los planos
de su "aeronave-helicoptera", se los llevo al sefor José
Casarin, secretario de la Comision Nacional del Cen-
tenario, para que estudiara la posibilidad de hacerse cargo
de su fabricacién cuyo costo seria de aproximadamente
doce mil pesos cada unidad.

El proyecto era un aerodino de forma eliptica que
tenia cinco metros en su eje mayor y dos metros y vein-
ticinco centimetros en el menor. En el vértice frontal se
colocaba una hélice de dos aspas que era propulsada por
un motor de gasolina de 15 caballos que proporcionaria
1,500 revoluciones por minuto. Otra planta de potencia
iria colocada en el centro de la aeronave y daria impulso
a dos hélices de movimiento horizontal que girarian en
sentido contrario. Para el caso de que los motores fallaran,
el artefacto tenia dos alas retréctiles que se desplegaban "a
la simple presiéon de un boton que va en los pies del
maquinista del centro".
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La acronave/helicoptera "Porfirio Diaz" en detalle. (Hemeroteca Nacional. Fondo Reservado. UNAM)

Alberto Braniff, corredor de automéviles, fue de los primeros
mexicanos en interesarse por la aviacién para participar en el
Concurso del Centenario. (Fototeca Nacional. INAH)
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Esta aeronave, propuesta por Juan Garcia Villalobos
como "aeronave-helicéptera", ofrecia la particularidad de
poder hacer vuelos horizontal y verticalmente, a voluntad
del "timonel". Su inventor propuso a la Comision del
Centenario que si se llegaba a fabricar, llevara el nombre
de "Porfirio Diaz"."

Este proyecto fue registrado en la Oficina de Patentes
y Marcas de la Secretaria de Fomento con fecha. 1} de
febrero de 1910 y se le otorgd la patente provxslonal
nimero 10,155."

Notas del capitulo XV

lArchivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 4 (8777)

2Archivo General de la Nacién. Fondo de Patentes y Marcas:
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 29 (8817)

3Archivo General de la Nacién. Fondo de Patentes y Marca>
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 30 (8894)

4Archivo General de la Nacién. Fondo de Patentes y Marcas
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 31 (8995)

SArchivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Marc®>
Galeria S. Exp. 32 (8996) s.

SArchivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Marc®
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 33 (9034) as.

7Archivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Mare
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 34 (9635) a5.

8Archivo General de la Nacién. Fondo de Patentes Y Marc
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 38 (1000)

°El Imparcial. 28 de octubre de 1909.(HN)

'9E] Imparcial. 28 de octubre de 1909.(HN)

''El Imparcial. 5 y 14 de noviembre de 1909.(HN)

12El Imparcial. 28 de diciembre de 1909.(HN)

BArchivo General de la Nacion. Fondo de Patentes ¥
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 39 (10155)

Marcas:



CAPITULO XVI

El primer vuelo

de un aeroplano

Todo el mundo estaba conmocionado por los grandes
acontecimientos que protagonizaba la aviacion. La ba-
rrera mitica que derribara a tantos Icaros habia sido ven-
cida. Después del timido, pero legendario vuelo de los
hermanos Wright el 17 de diciembre de 1903 en Kitty
H_i}Wk, cada afio se lograba un nuevo avance en la avia-
cion; pero el aio de 1909 habia sido protagonista de un
Zceoc':)lf:lllmlcntg que, pese a las limi}aciones de los medios
dejo até:iltcacmr:, en pocas horas dio la vuelta al mundo y
T ameOS a los habltantes_de. un planeta que, como
¢l Canal dcsi‘C(r)vrll?enzaba a ser distinto: Louis Bleriot cruzo
o a ’ancha a bordo €le un aeroplano y, ademas,

para contarlo. ;Hasta donde llegaremos?, se pre-

guntaba la gente.
M éxl;lgomgzr:lslto l(?s grandes esfuerzos fallidos hechos en
Habrs, s c01[;ralrd<:l.pl'|mcr vuelo c!e un aerop}ano.
Pensaban que "\C, ¢ imponerse el criterio de quienes
Un avién del ePdl'? eémpezar lo mas conveniente era tfaer
xtranjero, cuyo tipo y modelo ya hubiera

Voladg exitosamente.

ALBERTO BRANIFF

el eEp'g:fi;}:'Z':gs pensaban de esa manera se encontraba
guido como erto Braniff Rlcar.d, quien se hal)[a .dns-
Pero tambign corredor de motocicletas y automdviles,
orero, Ry, B SO0 PClOta{I y hasta como boxea’dor y
Nquisimg. raniff un auténtico "junior" de su €poca:
»Joven y soltero, pero impulsado por un espiritu

audaz y aventurero que lo llevé a abandonar la comodidad
de la vida de los jovenes de su estatus social, para en-
frentarse a cuanto reto pudiera presentarse o provocara €l
mismo.

Ademis de dinero y espiritu aventurero, tenia men-
talidad de triunfador pues le gustaba el éxito y sabia que
para lograrlo habia que prepararse adecuadamente. Bra-
niff no era un mediocre veleta que intentara todo y no
lograra nada. Se preparaba para todo arduamente y por
eso triunfaba en cuanta extrafia aventura emprendia. Es de
considerarse el mérito excepcional que tuvo Alberto Bra-
niff, nacido de una de las familias mas ricas y de mas
prestigio de la alta sociedad de entonces, siendo el menor
de un grupo de hermanos que S€ dedicaban a los negocios
tan brillantemente como lo hiciera antes su padre y que
ocupaban los escanos de los consejos de administracion
de las empresas mas importantes del pais. Alberto, de-
dicado a tan peligrosas aficiones, debi6 ser considerado
como la "oveja negra" de la familia, por lo que, se-
guramente, tendria que superar una gran oposicion para
llevar a cabo tantas "locuras". El colmo debi6 ser su
aficién al "aeroplanismo", cuando era raro el dia en que
los periédicos no traian la cronica de un accidente de
aviacién con sus correspondientes muertes. Sin embargo,
todo lo super6 este hombre que, si bien es cierto que no
tuvo el talento de su padre y hermanos para los negocios,
poseyé un espiritu de aventura y una firme voluntad,
propia de los pioneros, de los iniciadores y de los que
forjan algo nuevo en la vida. Y fue a este mexicano a
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quien le correspondi6 ser el primero en el pais en elevarse
a bordo de un aeroplano.

Nos lo retratan muy bien estas palabras de un pe-
riodista:

“Quienes lo han visto batirse con los mejores pe-
Jotaris, poner banderillas y consumar la suerte suprema en
la facna taurina en nuestros principales cosos; quienes lo
han contemplado cruzar como una exhalacion por ‘las
pistas automovilisticas, no extranaran que el conogdo
sportman’ don Alberto Braniff sea ahora un entusiasta
aviador, un acroplanista que ha recibido el espaldarazo de
ley a la vera misma de los afamados conquistadores del
aire")’

Al parecer, cuando Alberto Braniff viajo a Europa
acompanando a su senora madre, dona Lorenza Ricard, va
llevaba la idea de adquirir un aeroplano para participar en
¢l Concurso del Centenario. Este viaje, que tenia por
objcto pasar una temporada entre Espana y Francia, cul-
minando con un veranco en Biarritz, le permitio estar en
¢l pais donde aquel verano se efectuaron importantisimos
acontecimientos, como fueron el cruce del Canal de la
Mancha, ya citado, la participacién de la aviacion en el
Salon del Automavil y la celebracion de la "Gran Semana
de Reims", evento €ste en que intervinicron pilotos fran-
ceses, ingleses y norteamericanos.

Una maiana, estando Braniff en la playa de su chalet
en compaiia de familiares y amigos, pasé sobre ellos un
acroplano. Braniff se subié a su automovil y siguid la
trayectoria de la nave aérea hasta llegar al lugar donde
aterriz6, Se encontré con que el aviador era Maurice
Tabuteau, a quien pagd S0 francos para que le diera una
vuelta por el aire. Asi lo hizo el piloto francés a bordo del
Voisin.”

Habiendo conocido de cerca el acroplano y volado a
bordo de uno de ellos, a Braniff ya no le quedo la menor
duda sobre su nueva y apasionada aficion. Arreglo lo
necesario con la empresa Appareils d’ Aviation Les Freres
Voisin y se trasladod a Issy-les-Moulineaux, donde tenian
un campo de practicas para ¢l aprendizaje de los pilotos.
Alli llevo a cabo los entrenamientos que se efectuaban en
¢l amanecer, cuando la atméstera estaba en plena quietud.
El quinto dia de actividades se salié del campo y choco
con unos drboles, afortunadamente sin consecuencias.
Finalizado el breve curso, dejé un pedido en firme en la
f;.ihr‘ica para que le enviaran a México un biplano Voi-
sin.

Culminadas las vacaciones los Braniff regresaron a
Mé¢xico. Como Alberto esperaba ya la llegada del biplano
y plancaba dedicarse de lleno a la practica de este nuevo
deporte, decidié organizar una corrida de toros para des-
pedirse de la aficion. El dia 8 de diciembre de 1909 se
encerrd con seis toros de San Nicolds Peralta en la plaza
de toros "El Toreo" de la Condesa. Aunque los toros
fueron mansos, los cronistas especializados dijeron que
Braniff habia realizado algunas buenas faenas y que es-
tuvo muy artista, esPecialmente en un par de banderillas al
tercero de la tarde.

El famoso biplano Voisin, que con tanta expectacion
se esperaba en México, llegd a Veracruz el dia 9 de
diciembre a bordo del vapor francés "La Navarre", pre-
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es cajaS~Al
Jor era &

viamente desarmado y empacado en tres grand
pasar aduana qued6 constancia de que su va
25,000 pesos.’

Finalmente, las cajas con el aeroplano llegaro
Ciudad de México, por la estacion de San Lazar® :
Ferrocarril Interoceanico. Desde alli fueron trasladﬂd“si
lugar escogido por Alberto Braniff que era un amp ,
llano del Rancho de Valbuena®, cercano a la estacion yn
la Escuela de Tiro, en donde habia mandado CQI}Stm.'rou.
amplio hangar de madera y limina. Con el avion j/"‘m_
Meéxico el mecanico Alfonse Ploquin quien pabla ‘;0
bajado con Paulham y tenia una gran experiencia. Elt

n a la
del
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Albe ;
rto Braniff'y su aeroplano en diciembre de 1909, listos para enfrentarse a su

(Fototeca Nacional. INAH)

asu ¢
d;;f;:;%g;f‘:‘: lad ?y)uda de otros mecinicos mexicanos, el
toplano qm“S l ltcrcr_ltes parte§ y componentes del ae-

El dia; ! larlo debidamente.

condiciones ge d'.C‘_Cmbre de 1909 el aeroplano estuvo en
esigna al pq ¢ salir del hangar, "que asi es como S€
CInos ‘dp'lg;tmjﬁ 0 casa en donde se'abngan estos mo-
Oisin, Ser‘ie‘lgs - El avién (’ie .Bramff era un biplano
Pado con un m nimero econémico 331, que estaba equl-
MOVia ynga h;;l.m“?f ENV de 25 caballos de fuerza que
2 Metros :i ice impulsora de acero, de dos palas y de
Minuto, Dich ¢ punta a punta con 1200 revoluciones por
o motor iba colocado detrds del asiento del

reto mas grande: volar a la altura de la Ciudad de México.

tenia dos alas celulares en el centro y
atras y adelante otros dos conjuntos celulares, de los
cuales el delantero servia para subir y bajar la aeronave y
el posterior hacia de timon de direccion. Bajo el motor
iban las ruedas del tren principal y bajo los planos de-
lanteros iba una tercera rueda dirigible. Todo este com-
plejo artefacto de acero, madera, alambre y tela tenia un

eso de 550 kilogramos, sin piloto. La envergadura era de
10.50 metros.’

El Gobierno del Distrito Federal logré que la Se-
cretaria de Guerra 'y Marina enviara a los 1lanos de Val-
buena una Seccion del Batallon de Zapadores que s€
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encargé de los trabajos de nivelacion de terreno, de tapar
zanjas y de quitar piedras en un pentdgono irregular de
unos doce mil metros cuadrados, en el que se iniciaba una
pista de casi un kilémetro de longitud. También ayudaron
a Braniff a colocar una serie de banderines que deli-
mitaban el campo y que, de acuerdo a los colores, ayu-
daban a efectuar las maniobras correspondientes.’

El dia 26 de diciembre de 1909 Alberto Braniff hizo
las primeras carreras por tierra con el Voisin con el objeto
de identificarse con la maquina, ajustar el motor y lograr
una buena carburacién. El acroplano fue la gran sensacion
de la Ciudad de México y como se habia anunciado por la
prensa que esa mafana lo sacarian y tratarian de volarlo,
asisti6 una gran cantidad de gente. El piloto intentd varias
veces elevarse, pero no lo consiguid por la escasa potencia
y porque fallaron unos cilindros. Cuando se arreglo este
desperfecto, de nuevo Braniff intent6 hacer un despegue,
pero solamente logré un pequefio salto y al caer a tierra
estuvo a punto de atropellar a cinco espectadores que se
atravesaron en el camino de la aeronave, debido a que el
publico habia desbordado los limites del campo y a que
era un unico gendarme quien estaba encargado de velar
por el orden.

El dia 1 de enero de 1910 Braniff fue de nuevo a
Valbuena con todas las intenciones de volar pues sus
mecanicos le habian reportado que el avion estaba en
perfectas condiciones después de haber arreglado los ci-

lindros, afinado el carburador y haber conseguido una
nueva mezcla de gasolina. Al abrirse las puertas del han-
gar y salir el aeroplano "hubo una sensacién general". La
maquina fue colocada en la plataforma y, tras varios
intentos, el mecéanico puso en marcha el motor con la
ayuda de la manivela. La hélice causaba un gran ruido y
los ayudantes detenian el aeroplano. Cuando se hicieron
los ajustes convenientes en el carburador, el piloto Braniff
tomo asiento y se hizo cargo de los controles: la mano
derecha en el "manubrio de direccion" y la izquierda en la
palanca del motor. Entre los aplausos de la multitud dio la
senal de "soltar" y el aeroplano arranc6 en medio de una

b
Vo

En el hangar, aGn inconcluso, se realizaron los trabajos de armado del
Voisin que Braniff encargé en Francia. (Fototeca Nacional, INAH)
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La espectacularidad de las alas celulares del Voisin de Braniff destacanen'
Valbuena. (Fototeca Nacional. INAH)

gran polvareda, pero llego al final de la pista sin lograr
elevarse, por lo que hubo de regresar a la plataforma, junto
al hangar. Braniff dijo a los mecanicos que revisaran
nuevamente los cilindros y el carburador, pues el motor no
alcanzaba la potencia necesaria para el despegue. Des-
pués realiz6 un nuevo intento y en la carrera parecia que
una rafaga de viento favorable iba a hacer despegar a la
aronave pero, cuando parecia que el avion por fin se ibaal
aire, la gente se atraves6 de nuevo en la trayectoria del
aeroplano y el piloto tuvo que desviarse abruptamente y
en la maniobra se rompi6 una varilla de madera del "cubo
de la cola"."

Alberto Braniff adoraba la publicidad por lo que todos
sus planes, proyectos y suenos se los transmitia 2 los
periodistas, entre quienes tenia excelentes amigos; i°
cluso, lleg6 a contagiarlos de su propio y gran entusiasmo.
Sin embargo, esta aficién a hacerse publicidad se volvio
en su contra pues fueron muy grandes las cantidades ¢
publico que asistia a Valbuena a presenciar sus incipientes
pruebas lo que entorpeci6 los ya de por si dificiles traba(ij)f
que suponian el tratar de lograr las primeras anheld }’;
ascensiones. Desde luego que Braniff tambicn galcue
mal las posibilidades de volar en el Valle de Mexico Q':l
estimé mucho mas faciles de lo que realmente resultdf?n:
Finalmente, cansados los periodistas de asistir @ prese :
ciar carreras por tierra y ningin vuelo, termu}ilfo‘“loprgI
atacarlo furiosamente por sus fallidos intentos, SIi v ofo
mesuradamente el esfuerzo y dificultades que Suﬁ;)a B
hacer volar un aeroplano a la altura a que S¢ encuen
Ciudad de México.

Escarmentado y casi en solitario, pues
acompaiaban su chofer, el mecanico y)al g
timo, Braniff siguié tozudamente esforzandose Pf‘r Ef Jia
un vuelo con el Voisin, por pequeiio que este fuera. lber®
8 de enero de 1910, practicamente sin testlgt}j“' f 2
Braniff se presenté nuevamente en Valbuena. l_r.d'h o 1
prucbas con ¢l motor, éste alcanzo una alta Clt‘f‘l o "ol
voluciones por lo que el aguerrido piloto se U 4 gl
puesto de mando" del acroplano, aceleré y partio €

linicamc"lc'l:
gun amigo !

ariad



BranifY, con ¢l dinnmémetro, comprueba las revoluciones d

velocidad por el campo. "Volé derecho una distancia de
cerca de S00 metros y luego se elevo graciosamente a una
altura de veintiséis pies, descendiendo de nuevo corriendo
por cerca de doscientos metros y luego volvio a elevarse
como un pdjaro hasta mds o menos la altura anterior”.
Aterrizg y regresd junto al hangar, donde fue recibido con
todo entusiasmo por los £SCAsOS presentes. Afortunada-
mente habia un periodista que nos dejo esta brevisima
cronica del suceso que estuvo a punto de perderse y de no
haber quedado registrado en los anales de nuestra historia
acrondutica, "
¢ C"“‘Q esta noticia, en exclusiva, fue publicada en
ﬁ{,‘{f‘l)‘fl’;flpi‘gfllan, sus amigos periodistas presionaron a Bra-
ol Wc‘m* )QEIL realizara un nuevo intento y pudieran cubrir
noche d:‘l t;}_“ toda propiedad y tomar algunas placas. La
Casa a los l:‘ 9 de enero don Alberto Braniff recibio en su
eran SUS reporteros de dos periodicos cuyos directores
g“it‘nle} “"“lSOS intimos y quedaron en verse al dia si-
E| d,f'mprano en Valbuena. -
nubladol“' 10 de enero de‘1910 amanecio (_:omplet,an}ente
ronque 3‘}"‘ mucho frio. Cuando Braniff llegé al en-
\'alhu.:“.‘L a calzada Mexnco-Pue!)la.E:on el camino a
Unigngoge u"lgf"PO de personas lo siguio hasta el han%lar:
Qabap 5 cig 0s que alli se encontraban. En total no le
n espectadores los que iban a presenciar as

o
o

¢l motor ENV de 25 caballos de su Voisin. (Fototeca Nacional. INAH)

pruebas. Era la una de la tarde y para entonces el cielo
habia abierto por completo y se disfrutaba de un buen sol
ademis de un aire suave. Todo el campo estaba com-
pletamente despejado y al fondo del mismo se divisaban
las tiendas de campaiia de los zapadores. El aeroplano
llevaba un buen rato fuera del hangar y se le habian hecho
todos los arreglos necesarios. Ploquin dijo a Braniff que
todo estaba en orden por lo que puso en marcha el motor
y abri6 todo el escape de gasolina aumentando consi-
derablemente las revoluciones de la hélice. Braniff as-
cendi6 al asiento del piloto y pronto hizo la senal para que
los que lo sujetaban soltaran el aeroplano. Este se enfilo
raudo por tierra levantando un nube de polvo. Segundos
después disminuyo la polvareda y se pudo apreciar que el
aeroplano estaba volando; pasé sobre las tiendas de cam-
pana de las que salieron admirados los soldados y siguio
elevandose mas. Después de un lento viraje llegé a la
altura de los arboles. El avion regres6 al campo, des-
cendi6, tocé tierra y se fue de nuevo al aire y ascendio aun
mas para pasar frente al hangar en donde "los espec-
tadores, entusiasmados, locos verdaderamente, lo aplau-
den y gritan". Hizo un viraje méas y aterrizo. Braniff
recibi6 felicitaciones y abrazos de sus amigos Y, los aplau-
sos de unos cuantos espectadores entusiastas.

Dos periddicos del dia siguiente, 11 de enero de 191 0,
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fueron bien elocuentes del éxito de Braniff, pues le de-
dicaron grandes titulares en primera plana, algunas fo-
tografias y un gran espacio a la crénica del suceso: el que
calificaron como “el primer” vuelo de un aeroplano en la
Ciudad de México y en la Repiblica Mexicana, en el que
se habian alcanzado unos veinticinco metros de altura. El
Heraldo, que mostraba mas interés que los demas por los
temas deportivos, publico una foto del avién y un retrato
de Braniff. Junto, habia un recuadro que decia textual-
mente:

"A ALBERTO BRANIFF correspondi6 la suerte de
ser el Primer Aviador que ascendi6 en un aeroplano en
toda Ja AMERICA LATINA. El Heraldo conmemorara
esta fecha honrosa para México, otorgando a Alberto
Braniff una MEDALLA DE ORO con una inscripcién
alusiva",”

El que ElImparcial y El Heraldo calificaran como de
"primer vuelo" el efectuado por Alberto Braniff el dia 10
de encro de 1910, ignorando los realizados el dia 8,
independientemente de la altura y distancia alcanzadas,
que fucron registrados en la edicién correspondiente del
The Mexican Herald, contribuy6 a que se crearan muchas
dudas sobre la fecha de los acontecimientos aqui re-
sefiados. Creemos haberlas despejado al citar, con todo
detalle y precision, hechos, fechas y fuentes. Los celos
periodisticos resultaron enemigos de la precision his-
(Orica; sin embargo no hay la menor duda: ¢l primer vuelo
de un acroplano en México lo efectué Alberto Braniff el
dia 8 de encro de 1910,

Para ¢l 12 de encero Braniff tenia pensado tratar de
efectuar otro vuelo, pero aunque lo intenté no pudo ha-
cerlo a causa de un desperfecto en algin mecanismo. En
realidad no volverd a irse al aire hasta el 30 de enero de
1910. Ese dia realizé varios intentos por despegar, pero
siempre regresaba al punto de partida sin lograrlo, ha-
biendo llegado a dar algunos saltos, nada mas. Pero Bra-
niff estaba resuelto a repetir su hazana y una y otra vez,
tras la revision de los mecdnicos y la reposicién de la
gasolina, regresaba a la pista tratando de irse al aire. Por
fin, tras una carrera en la que el motor dio lo maximo, el
acroplano se hizo al aire gallardamente. El piloto hizo un
eXIenso viraje y regresaba a la pista. Toco tierra, pero
Braniff debi6 detectar un aire favorable y de nuevo des-
pego e inicié un vuelo cada vez mas alto; pero el avién
mantenia una actitud imposible de sostener. Los asistentes
con conocimientos aeronduticos presintieron el final.
Efectivamente, cuando el avién estaba a unos cuarenta
metros del suelo, con "todo el timén de profundidad arriba
Y la cola muy baja" parecia que se iba a desplomar. Por un
instante logr6 equilibrarse iniciando un descenso, pero,
estando a unos treinta metros, se precipit6 a tierra sin que
el aguerrido piloto pudiera evitarlo. El biplano quedo
pricticamente destrozado y Braniff resulté con varias
contusiones y un brazo seriamente lastimado. ™

Alberto Braniff no se frustré por el accidente y no
abandoné la pasion por el vuelo mecanico. Por el con-
trario, decidié pedir un nuevo avién a Francia. Sin em-
bargo, seguramente aconsejado por su mecanico, ordend
también la reparacién del Voisin. El trabajo més im-
portante fue el de fundir las partes necesarias para forjarla
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horquilla de la rueda de nariz y este trabaio se estaba
terminando a mediados de febrero de 1910.
Culminadas las reparaciones Braniff no logré volver
avolar en la Ciudad de México. Cansado de hacer carreras
por tierra y dar saltitos, pens6 llevar el Voisin a Veracruz.
Dedujo, 16gicamente, que si el problema del aeroplano era
la escasa potencia del motor con relacién a la elevacion de
la Capital de la Repiblica, estando a nivel del mar €l
rendimiento seria mucho mayor y las posibilidades d¢
volar muy superiores. Se llegé a decir que Braniff mando
traer de las playas veracruzanas unos zopilotes, de aque-
llos que se colocan con las alas abiertas frente a la bris
marina y ascienden sin esfuerzo alguno hasta gri{ndes
alturas en que casi ni se ven. Dicen que Braniff llevo tres



g;::{:‘s’sﬁggnlo[cs a Valbuena en tres dias diferentes y que
Parecer d"?“.rdo.“ a ascender a unos quince metros. Al
espués’ d; cl\ ,lé irse a volar a Veracruz con el Voisin
0grar up ¢ ¢Sta prueba tan contundente y convencido de
.\ 8ran exito.
vlizj:l::gargo’ por alguna razén que desconocemos,
Cruz o se llevé a cabo y Braniff ni siquiera viajo a
on su aeroplano.
abj Pef:,mgr vuelo de un mexicano con un aeroplano se
brillamez ado a cabo, efectivamente, aunque no con la
eseq J5S l°§ mexicanos y el propio aviador hubieran
Qe brijjy €10 asi suelen ser los inicios, mas prometedores
i nntes, Para la Historia, en que el primero ¢s
© Cuestion de cronologia que no de tamano, el

CSte

Mai : - .
B vuelo de Braniff con el Voisin en los llanos de Valbuena en enero de 1910. (Cortesia Lic. J. Lascurain)

vuelo efectuado por Alberto Braniff en el Voisin el dia 8
de enero de 1910, en los llanos de Valbuena, es el primero
de un avion en México. Fueron los balbuceos del inicio,
pero de suma importancia porque resultd el primer vuelo
de un avion en la Repiblica Mexicana y en toda América
Latina.

Los periddicos satiricos no perdonaron a Braniff y
quedan algunas muestras de envenenados dardos, como
esta nota publicada en una revista capitalina:

"Don Alberto Braniff, la gloria de América Latina, en
vista de su mal éxito en esta capital con el aparato im-
portado de allende los mares, y habiendo resuelto volar a
viva fuerza, ha ordenado a su mecanico lo traslade a Boca
del Monte, donde emprendera un volido hacia abajo para
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Primera pdgina de El Heraldo del 11 de enero de 1910, dedicando
el espacio mds importante al segundo de los vuelos de Branifl.
(Hemeroteea Nacional. Fondo Reservado. UNAM)

Maltrata. Buen éxito deseamos al intrépido aeronauta y
que no se maltrate","”

En trabajos anteriores dije, pues asi lo creia, que
Alberto Braniff fue el primer hombre de habla espaiiola en
volar en ¢l mundo y México el primer pais de Latino
América en que volaba un avién.

Con respecto a la primera afirmacion debo admitir
que no es totalmente cierta, pues antes de que Braniff
volara en México e, incluso, de que lo hiciera en la escuela
de los hermanos Voisin en Yssy-Les-Moulineaux en sep-
tiembre de 1909 ya habia volado un chileno. Fue el joven
José Luis Sdnchez Besa que particip6 volando en la Gran
Semana de Reims en agosto de 1909, aunque el "carnet"
de piloto, mimero 1585, lo obtuviera mas tarde.'®

Si sostenemos que México fue el primer pais de
Latinoamérica en que vol6 un avién. El que mis se apro-
xima fue el que realiz6 en Buenos Aires el italiano Ri-
cardo Ponzelli, el dia 30 de enero de 1910

Sobre los "dardos satiricos" en contra de Braniff por
lo poco brillante de sus vuelos, debemos recordar algo
fundamental: la Ciudad de México se encuentra a 2,230
metros sobre el nivel del mar y, cuando Braniff hizo aqui
Sus primeros pequeiios vuelos, el récord mundial de altura
estaba en poder de Hubert Latham, sobre Antoinette VI,
logrado en Chalons, Francia, y era de 453 metros. No es
hasta el 3 de diciembre de 1910 en que Leén Morane
alcanz6 2,582 metros (8,469 pies).”
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Braniff Is Not Discouraged By M?m
To Aeroplane.

. S

THE VOILIY MACMINE AF IER SUNDAYS ACCIDENT.

Asi quedo el Voisin de Braniff después del accidente del 30 de enery
de 1910, segun el The Mexican Herald. (Hemeroteca Nacional,
Fondo Reservado. UNAM)

Cincuenta aiios después, el dia 8 de enero de 1960, al‘ce_lebrarse el
Cincuentenario del primer vuelo de un avién en México, se rev-
nieron el Secretario de Comunicaciones y Transportes, ingenier?
Walter C. Buchanam, el ingeniero Gabrielle Voisin y don Alberto
Braniff. (Archivo del autor)

Notas al capitulo XVI

'El Imparcial. 17 de octubre de 1909.(HN) > 5

*Grandes vuelos en la Aviacién Mexicana. Manuel Ruiz Romer®
México, 1986.(BA)

3El Imparcial. 17 de octubre de 1909.(HN)

“El Imparcial. 7 y 9 de diciembre de 1909.(HN)

°El Imparcial. 11 de diciembre de 1909.(HN)

SEn aquella época se escribia Valbuena y no Balbuena,
hace en la actualidad. per0

7.8.9y 1] Imparcial. 22 y 27 de diciembre de 1909 y 2 de €
de 1910.(HN)

"The Mexican Herald. 9 de enero de 1910.(HN)

12El Imparcial. 11 de enero de 1910.(HN)

BEl Heraldo. 11 de enero de 1910.(HN)

"“El Imparcial. 31 de enero de 1910.(HN)

1El Heraldo. 16 de febrero de 1910.(HN)

1SEl Imparcial. 10 de marzo de 1910.(HN)

'"La Tarantula. 23 de enero de 1910.(HN) 1 Garrigh

'®Enciclopedia de Aviacién y Astronautica. Editorial
Barcelona, Espaiia, 1972.(BA)

YGrandes vuelos en la Aviacién Mexicana.

*Gran Atlas de la Aviacién. Enzo Angelucci. SARPE.
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CAPITULO XVII

Buen Tono

y mejor ambiente

~Los vuelos de Braniff supieron a poco a los capi-
talinos, en parte por sus limitaciones en tiempo, altura y
distancia, pero, sobre todo, porque se efectuaron en un
campo de Valbuena practicamente desierto. Es mas, una
gran cantidad de gente no creia que fuera cierto lo que
relataban los periddicos. Y es que las primeras sesiones,
cuando .el Voisin solamente hacia carreras por tierra, las
presenciaron varios miles de personas y cuando si logro
efectuar aquellos rudimentarios y primerizos vuelos lo
hizo ante escasos testigos. Fue como ensenarle un juguete
a un nifio y luego quitarselo. Pero habia quedado abierto
un panorama que se antojaba impresionante.

EL BUEN TONO

_ Lavanguardista vision comercial de don Ernesto Pu-
gibet, que entre 1907 y 1909 habia traido tres dirigibles
para promover los cigarros de su fabrica "El Buen Tono",
lo alent ahora a utilizar un aeroplano tipo Bleriot con los
mismos fines.
ene:;s:ie a;:roplano lieg6 ala Ciudad de México el dia 7 de
portaroel 910 ¥, de la estacion de! ferrocarril se trans-
£ E l?s cajas al ’hangar que dicha empresa previa-
R abia pqnstrmdo también en los llanos de Val-
- L’oa _ltx)n kllomctro de donde se encontraba el de Brfl-
Radul Dl a a tripular el "conocido sgortman" Mauricio

X Francl‘wal’ que no tenemos la seguridad de que viniera
oo ﬂ;a con el aeroplano para tal comision 0 fuera un

ncés que se encontraba en México. Aunque el

cronista dice que Duval "se ha ofrecido galantemente"
para manejar el aeroplano de "El Buen Tono", nosotros

- creemos més viable lo primero, ya que Pugibet dificil-

mente hubiera dejado algo tan importante al azar."

El aeroplano Bleriot llamé mucho la atenci6n de los
capitalinos en general, pero muy especialmente de los
aficionados y enterados en cosas de aviacion, por ser
monoplano y tener unas caracteristicas muy distintas alya
conocido biplano Voisin de Braniff.

Se trataba de un aeroplano de casi la mitad del tamano
del Voisin. Era un Bleriot Modelo XI, nimero de serie 32,
equipado con un motor Anzani de tres cilindros y 25
caballos, que daban a la hélice -teéricamente- 1,500 re-
voluciones por minuto. La hélice era de madera de dos
palas con 2.10 metros de longitud. El fuselaje estaba
montado sobre un sencillo chasis y del empotre de ambos
salian las alas. En total pesaba 380 kilogramos.

Todo el mundo se las prometia muy felices, pues el
aspecto del Bleriot era mucho més aerodinamico, ga-
llardo, volador, en suma, que el Voisin. Sin embargo, el
mecanico y el piloto estaban preocupados porque el motor
apenas daba 23 caballos.”

Previendo que no podia ser muy exitosa la exhibicion
de este aeroplano por el escaso caballaje del motor y
sabiéndose ya los inconvenientes que esto produjo a Al-
berto Braniff, la empresa mand6 pedir a Francia un motor
Daraq de 30 caballos, del que se podia esperar mayor

rendimiento.’ i
Por maés intentos que hizo el piloto Duval, el Bleriot s€
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Piloto y ayudantes se esfuerzan por hacer volar el Bleriot Modelo XI de "El Buen Tono" en Valbuena. (Archivo del autor)

negaba a despegar sus ruedas del suelo, ante la deses-
peracion de Pugibet. El mecénico Bonnevie trabajaba
afanosamente en el motor, haciendo cambios y ajustes, asi
como preparando mezclas de gasolina, pero Duval no
lograba irse al aire. Los dias 20, 21 y 22 de febrero de
1910, se hicieron otras pruebas sin resultado alguno. Por
tal motivo la empresa decidié esperar a que llegara el
motor de mayor potencia para poder llevar a cabo los
esperados vuelos de publicidad.*

EL AMBIENTE DE UNA EPOCA

Detréas de los suenos de los que se pensaban in-
ventores de aeroplanos, de la timida hazana de Braniff y
del profundo fracaso del Bleriot de "El Buen Tono", habia
un ambiente, un trasfondo, un interés generalizado por
todo lo que era aviacion que no puede pasar desapercibido
para quienes tratamos de rescatar la historia de los inicios
de la aviacion mexicana.

Ese ambiente se vivia en toda la ciudad y no so-
lamente en los llanos de Valbuena los dias de "expe-
rimentos" en que los modernos péjaros artificiales tra-
taban de desafiar las leyes de la gravedad. El interés por la
aviacion se reflejaba en lo cotidiano: la gente hablaba de
biplanos y monoplanos en el hogar, en el trabajo, en el
café, en la calle...

El interés por cosas de aviacion rebasaba los limites
de lo util y practico, de las maquinas y de los aviadores, de
las grandes hazanas o de los pequenos pero meritorios

116 Los origenes

intentos de los pioneros mexicanos, para fundirse con el
mundo de la fantasia, de los suefos. Un periédico publico
en su suplemento dominical un cuento titulado "Alas en
llama" que ocupaba mas de una pagina y cuya presen-
tacién mereci6 una ilustracién policroma de gran tamano-.
El tema de la historia se "palpa" desde las cinco primeras
lineas: "De un salto rapido, el aeroplano emprendio el
vuelo. Y en seguida, una vez repuesta de la prumerd
emocion, Clara, colocada en el estrecho asiegtc_) junto 2
Luciano Chatel, comenzé a saborear las delicias de la
nueva sensacion..."

El autor del cuento se llamaba Michel Corday -muy g
tono con el tema, el ambiente ?' la época-, y la ilustracio
estaba firmada por J. Molina. dio

Aunque parezca increible para la época, la prensd 0
cabida a un articulo titulado "La aviaci6n y el Dere »
Internacional", en el que se hacia referencia a un V‘:Jh
fallo judicial emitido por el juez lord Ellembo;;):lfn ?
quien sentenci6 que "el aire no pertenece a persona TN
y no puede haber usurpacién de un dominio don -
imposible plantar mojones o trazar limite;s". El autor, € g
nombre no aparece en el articulo, termina diciendo ¥
ante los éxitos que estaban teniendo los aeroplanos ym
dirigibles, las naciones tendrian que comenzar a to 10§
medidas para ejercer el derecho de "vedar a tOdO,Sa A
aviadores extranjeros el acceso a su zona'". Terml}:m
asegurando que los expertos en Derecho Internacl
iban a tener mucho trabajo.’ .

Apenas cuatro meses después de publicarse ©

ste ar




rcul6 la noticia de que los gobiernos de México
Estados Unidos de América estaban intercam-
biando opiniones sobre la conveniencia de firmar un tra-
tado de aviacion entre ambos paises, en vista de los
andes progresos que hacia }a navegacion aérea. Una
nota periodistica al respecto, afirmaba que el tratado "se lo
habia propuesto" el embajador mexicano en Washington,
Francisco Leon de la Barra, al secretario de Estado nor-
teamericano Philander Knox.”
En un relato que hoy considerariamos como de "re-
oal pasado", un desconocido autor ofrece una crénica
sobre el México de 1910, pero que se supone escrita
cincuénta aiios después. Uno de los parrafos dice tex-
tualmente: "Llegaron las primeras maquinas, nos trajeron
biplanos y otros monoplanos. Los aviadores se dividieron
en dos campos, los monoplanistas y los biplanistas. Pero
lo cierto es que las dos escuelas, aparte del mérito de la
iniciacion, era a cada cual peor. Biplanos y monoplanos
eran unos armatostes grotescos. Volaban por medio de
aquellos pesadisimos motores, semejantes a los que usa-
ban los antiguos automéviles. Era imposible pararse en el
aire. Los motores eran unas carracas. En cuanto ocurria la
menor averia, o se acababa la gasolina, el armatoste se

venia abajo, como un pato cuando recibe una perdigo-

nada".’

Este poco alentador articulo reflejaba, muy especial-
mente, una situacion vivida en ese entonces en México
que, si bien pudo haber ocurrido igual en cualquier pais
del mundo, aqui cobré una muy especial notoriedad. Efec-
tivamente, los aficionados a las cosas de la aviacion es-
taban divididos en dos bandos antagénicos: los que de-
fendian que el futuro de la aviacién estaba en lo mas
ligeros que el aire (dirigibles) y los mas pesados que el
aire (aeroplanos); pero a su vez, estos ultimos se sub-
dividian en otros dos grupos igualmente irreconciliables:
monoplanistas y biplanistas, y cada uno de los bandos en
cuestion encontraba como justificacion al poco éxito ini-
cial de los aviones en México, al hecho de que tal o cual
avion fuera monoplano o biplano.

Los acontecimientos aeronauticos del extranjero ocu-
paban un lugar siempre destacado en los periédicos y
revistas mexicanos. Llama poderosamente la atencion el
gran espacio que un diario dedicé a describir las virtudes
del aeroplano Demoiselle, disefiado y fabricado por San-
tos Dumont, que llevaba el titulo subyugante, ain para
nuestros dias, de "La aviacién al alcance de todas las
f01:t}1nas"_ Después de deshacerse en elogios sobre el
avion, se enfatizaba en la ficil maniobrabilidad y bajo
;’°§t° que hacfa suponer que el Demoiselle revolucionaria
afi é::custéla aeronéutica mundial y el acroplano estaria al
= une e todf)q, pues su manejo era m?s,'s‘;:nCIIIO que el
Primeraaumr[?m’“l‘ y su precio muy bajo".” Durante las
o Vensdez( ibiciones Qe la Moisant, en febrero de 1911,

i arlla un Dem91§elle que mqstré una cara muy

a que describia el columnista.
periggg?ac;a posible en aquel ambiente tan peculiar. Un
terminar a Pﬂt)Vecho una informacion 19}ernacnonal para
- aunuosng‘a con la let.ra. de una cancion muy de moda

TR ias. La noticia dccna& que en l:a escuela de

en Pau, Francia, habia unos veinte alumnos

ticulo, €1
de los

gres

El in.dustrial Ernesto Pugibet, duefio de "El Buen Tono", después de
los dirigibles trajo aviones para hacer publicidad a su empresa. Aqui,
en 1911, conversa con Roland Garrés. (Fototeca Nacional. INAH)

aprendiendo el arte de volar, de entre los cuales destacaba
la presencia de unas senoritas. "Con este atractivo que la
escuela ofrece -decia el columnista-, nada tendra de ex-
traiio que el mejor dia salga por esas nubes algin ae-
roplanista cantando aquello de:

Yo me enamoré del aire,
del aire, del aire, del aire,
del aire de una mujer.

Como la mujer es aire,
es aire, es aire, es aire,
del aire me enamoré."”’

EL "PACHUCA"

El inteligente e inquieto Juan Guillermo Villasana
plasmoé en la realidad uno de los multiples proyectos que
tenia en sus carpetas de dibujo y construyo un aeroplano
al que equip6 con un motor Curtiss proveniente de una
lancha. Con sus amigos transport6 dicho aeroplano a su
natal Pachuca en cuyo velédromo llegé a efectuar tres
vuelos el dia 11 de abril de 1910.

Segiin consta en el acta levantada dicho dia "el mo-
delo de aeroplano ‘Pachuca’, inventado y construido por
el sefior Juan Guillermo Villasana verifico, sin ninguna
interrupcién, tres vuelos de treinta y cinco metros de
longitud a una altura variable de entre dos y tres metros,
cubriendo en total la distancia de ciento cinco metros".

Firmaron dicha acta sus amigos y companeros de
construccién: Alfonso Dominguez Illanes, mecanico
electricista; José M. Garcia Jr., mecéanico instalador; y los
testigos Pedro Corral Jr., S. Villegas, R.C. Monroy y John

Pengelly."
UNA MALA NOTICIA

En vista de que el avién de Braniff apenas habia
podido realizar un vuelo rudimentario y se pabna roto, y
que el Bleriot de "El Buen Tono" no habia podido ni
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siquiera despegar, y por tanto no habria aviones y pilotos
mexicanos que se enfrentaran a los extranjeros, la Co-
mision Nacional del Centenario informo en abril de 1910
que se daba por cancelado el proyectado Concurso de
Aviacién que se iba a efectuar en septiembre de 1910
durante las fiestas patrias del Centenario."

MAS INVENTORES E INVENTOS

Seguramente que debido al estimulante proyecto del
Concurso de Aviacion y al magnifico influjo de los pri-
meros aunque rasticos vuelos de Braniff, la inventiva
nacional fue acicateada y durante 1910, pese a todo, hubo
varios registros de patentes.

El senor Rodolfo Aizpuro, de profesion empleado y
residente en la Ciudad de México, el dia 7 de marzo de
1910 present6 una solicitud de patente para un monoplano
al que denominé "Santero".

Se trataba de un fuselaje triangular sobre el que iba un
motor que accionaba dos hélices, una delantera y otra
trasera, la primera de las cuales tenia el doble del diametro
de la segunda y ambas podian funcionar simultdneamente
0 de una manera independiente la una de la otra. Las alas,
parecidas a las de una libélula, estaban hechas en su
contorno con un tubo de acero y cubiertas de "cauchid"
impermeable.”

Mariano D. A. Guerra, de San Luis Potosi, el dia 5 de
abril de 1910 reivindic6 un proyecto titulado "aeronave,
automovil, navio", ya que, segin él, se trataba de "un
vehiculo adaptado para rodar sobre la tierra, volar en el
aire y avanzar en el agua" que, ademas, iba provisto de un
paracaidas que se desplegaba rapidamente "como medio
de seguridad".

Concretamente se trataba de patentar lo siguiente: "la
combinacién de un casco con motor, provisto de alas
plegadizas en su borde, ruedas de ante-tren en la parte
inferior impulsadas desde dicho motor, hélices movidas
por planos verticales en la proa y en la popa del casco, una
hélice giratoria en plano horizontal debajo de dicho casco,
un tim6n de direccion lateral en la popa; con un paracaidas
unido a dicho casco"."

El industrial mexicano Tereso Moreno, residente en la
capital de la Repiblica, el 4 de julio de 1910 presento una
solicitud de patente para "mejoras en maquinas voladoras
0 aeroplanos". Especificamente proponia un nuevo sis-
tema de propulsi6n en lugar de las hélices convencionales
pues trataba de equipar una mé4quina voladora "con una
rosca de Arquimedes de grandes aletas lo cual a la mayor
energia de su propulsi6n asegura la estabilidad en el
espacio, obrando como gir6scopo”,

También habia mejorado el sistema de suspension de
los motores e incorporaba el empleo de "un nivel o ma-
németro registrador de la inclinaci6n, cuya lectura indica
la posicion del aeroplano en el espacio, indicando los
grados que tenga, para cualquiera de los lados"."

El 25 de octubre de 1910, el sefior Antonio Valen-
zuela, de profesion agricultor con residencia en Celaya,
Guanajuato, solicit6 patente para un invento que él Ila-
maba "aero-plano motociclo”,

Segin el sefior Valenzuela su invento aprovechaba
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Acta del primer vuelo del aeroplano "Pachuca” de Juan Gui-
llermo Villasana, el 11 de abril de 1910. (Revista Tohtli)

"un motociclo de construccién comiin y corriente" al que
se le adaptaban una transmisién que movia la hélice
"girada en un armazén especial" y dos alas situadas en
"lados opuestos" que podian ser bajadas o subidas "segun
se esté en el aire o en tierra".'® _

De nuevo el industrial Tereso Moreno, domicﬂlafio en
la calle de Carpio de la Ciudad de México, presento otro
proyecto el 29 de octubre de 1910. Se trataba del biplano
"México" cuya propulsién se hacia por medio de dos
roscas de Arquimedes que giraban en sentidos opuestos ¥
que por tener cuerdas invertidas proporcionaban un mis-
mo sentido de avance. Partia de la base de una barca ClOﬂ
dos quillas en la que iban los motores que movian é‘:
"roscas" y anadia el seior Moreno una gran cantidad ;i
planos fijos y méviles, asi como de estabilizadores, q:n
hacen que los dibujos de su proyecto nos recuerde a
cuadro cubista."’

LA TERMINOLOGIA AERONAUTICA

Finalmente, tenemos que hacer algunos comenti?r‘;’z
sobre la terminologia aerondutica que se empleaba ofi
aquella época, tanto en la prensa como entre lOSd b
cionados. La aviacién, como toda actividad.n.OVe ‘me‘
requiere del empleo de términos y expresiones igualme i
nuevas, mismas que provienen de dos fuentes funioo
mentales: incorporando adaptaciones del idioma prop
aceptando vocablos procedentes del extranjero. =0

Como en casi todo el mundo, en México se aplic



N

Juan Guillermo Villasana Lépez, distinguido pionero de la avia-
cion mexicana. (Casasola)

en la aviacion muchos términos de origen naval. Por
ejemplo, nave aérea o aeronave, para denominar al ae-
roplano; babor y estribor, para referirse al costado iz-
qul_erdo o derecho del aeroplano; timon, para el plano de
deriva; eslora, por largura; etc.

Del extranjero, fundamentalmente del francés, ya que
aunque la aviacién no naci6 en Francia alli es donde tuvo
su mayor desarrollo inicial, se tomaron muchos términos
U§aQOS muy frecuentemente. Por ejemplo: Atterrissage,
viraje, hangar y vol-plané. Aterrizaje, castellanizado, tar-
d6 atin algiin tiempo en emplearse; hangar, quedo hasta
nuestros dias, asi como viraje. Vol-plané se empleo hasta
los afios veintes,

Otros muchos términos fueron improvisados de
acuerdo a la simple 16gica, independientemente de que

lqego tuvieran o no fortuna respecto a su empleo. Por
ejemplo: aterrar, por aterrizar; volido, por vuelo; y ae-
roplanismo, por aviacién, entre otros. :

Es notable la au_sencia en aquella época de vocablos
ho'y’ comunes. Al avion se le llama de mil formas, menos
avion: aeronave, nave aérea, aeroplano, monoplano, bi-
plano, méaquina, artefacto, etc. En lugar de despegue se
emplean otros términos, como elevarse, ascender, irse al
aire, etc., pero nunca se usé por entonces el verbo des-
pegar.

Piloto llega usarse alguna vez, pero es poco frecuente.
Cominmente se emplean los términos aviador, aeropla-
nista, monoplanista, biplanista y hasta volador.

Aerondutica es también una palabra aiin no empleada.
Seguramente que, en razén a un orden de continuidad, en
cuanto a la aerostacion, algunos emplearon el término
volacion; ademads, de claro esta, aviacion.

Aeropuerto, l6gicamente, es un vocablo que atin no
existia; pero era muy comin emplear el de aerédromo,
seguramente por el hecho de que desde mucho antes
existian hipédromo, velédromo, autédromo, etc. Igual-
mente, se usé muchisimo lo de "campo de aviacion".

Con respecto al campo de aviacién o aeroédromo de
Valbuena, enfatizaremos en el hecho de que, aunque ac-
tualmente y desde hace muchisimos afios, se escribe Bal-
buena, desde los primeros momentos y hasta bien avan-
zadas las actividades aeronduticas siempre se escribio
Valbuena.

Notas del capitulo XVII

1E] Imparcial. 8 de enero de 1910.(AGN)

2E] Imparcial. 10 de enero de 1910.(AGN)

3E] Imparcial. 16 de febrero de 1910.(AGN)

4E] Heraldo. 21 y 23 de febrero de 1910.(HN)

SEl Imparcial. 16 de enero de 1910.(HN)

6E] Imparcial. 17 de enero de 1910.(HN)

7E] Imparcial. 31 de mayo de 1910.(AGN)

8E] Imparcial. 22 de marzo de 1910.(HN)

9E] Imparcial. 24 de marzo de 1910.(HN)

10E] Imparcial. 27 de marzo de 1910.(HN) )

1Cronologia Aeronautica de México. Doroteo Negrete. Revista
"Tohtli".(HA)

12| Imparcial. 7 de abril de 1910.(HN)

1BArchivo General de la Nacién. Fondo de Patentes y Marcas.
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 40 (10243)

14 Archivo General de la Nacién. Fondo de Patentes y Marcas.
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 41 (10345)

15Archivo General de la Nacién. Fondo de Patentes y Marcas.
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 42 (10604)

16Archivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 46 (11116)

17Archivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.
Galeria 5. Legajo 316. Exp. 47 (11137)
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CAPITULO XVIII

Nuevas esperanzas

Se habia producido ya una pequena explosi(?n que
provocO una reaccion en cadena cuyo final era impre-
decible. El ano de 1910, de suma trascendencia para la
historia de la Nacidn, lo va a ser también para la ae-
ronautica mexicana. Antes de terminarse la era porfirlsta
aun quedaban muchas hazafas por suceder en el aire de
Meéxico.

MIGUEL LEBRIJA

El deportista mexicano Miguel Lebrija Urtutegui, ya
citado como piloto de globos y de planeadores, habria de
ocupar también un lugar entre los pioneros de la avia-
cién.

Miguel, quien mantenia relaciones comerciales con la
empresa cigarrera de "El Buen Tono", como lo prueba la
manta anunciando los productos de dicha compaiiia en la
canastilla del globo cautivo, solicité a Ernesto Pugibet
que le permitiera tratar de volar el Bleriot con el que no
pudo Duval,

El notable y entusiasta aficionado, que en esa época
tenia a su cargo las ascensiones con el globo cautivo, se
identific6 muy bien con la maquina y sus caracteristicas y
para el 14 de mayo de 1910 estuvo en condiciones de
atreverse a volar y lo hizo varias veces con toda felicidad,
Efectivamente, Lebrija si pudo hacer volar al Bleriot de
"El Buen Tono" en forma bastante destacada y nada ca-
sual puesto que fueron muy numerosos los vuelos que
hizo con dicho aeroplano.

El ya citado 14 de mayo el deportista mexicano llevé
a cabo un total de quince ascensiones pues, lograda fe-
lizmente y con cierta facilidad la primera, estuvo in-
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cansable sacando partido a tan brillante 0portum@ad. e
Muchas de las ascensiones fueron una continuacion
de anteriores, pues Lebrija, después de un descenso, to-
caba tierra y volvia a acelerar para irse al aire, mostrando
en todo momento un gran dominio del aeroplano. Los
vuelos los efectud a una altura que oscil6 entre los cinco
y los veinte metros, y la mayor distancia cubierta fue de
algo mas del medio kilémetro, lo que los expertos €s-
timaron de sumamente exitoso pues se trataba de la pri-
mera vez que volaba en aeroplano; un aeroplano que,
precisamente, se habia negado a volar llevaqdq a borcj9na
un profesional como era Duval. Cuando terminé la sesxous,
Miguel Lebrija recibi6 las felicitaciones y abrazos de Sta-
amigos, asi como los aplausos de los escasos espec
dores.' .
El domingo 15 de mayo ya hubo una mayor o
currencia en el campo de aviacion pues se hab}fln aﬂlﬂ;l
ciado los "ejercicios" que iba a efectuar Lebrija con "
Bleriot de "El Buen Tono". Para la mayoria era la prlmez :
oportunidad de ver volar un avién por lo que entre 3
numeroso publico hubo un gran entusiasmo en todo :nes
mento. Lebrija hizo ese domingo ocho felices despea“e_
mostrando, nuevamente, un gran control sobre el aer
roplano que le obedecia décilmente. Durante el te{Car
vuelo par6 el motor y se enfilé al campo para atf}:i"ij %
planeando, o como se decia entonces, en "vol plan¢”. 2
cronista comentaba que, ante aquella hazana j'las I'm(ljl"cé
se cansaban de aplaudir". Lebrija, muy ecudnime, in b s
que aquellos vuelos eran solamente pruebas para lleg‘“;ls
dominar completamente el aeroplano, para conocer SSO
virtudes y sus defectos, y que, solamente cuando Car
ocurriera a completa satisfaccion se atreveria a efect
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Lebrija logré hacer volar bastante exitosamente el Bleriot XI con el que efectué numerosos vuelos entre los meses de mayo y junio de 1910.

(Revista Tohtli)

vuelos de altura y de duracién. Por lo pronto, la ciudad
capital de la Repiblica, dvida de nuevas sensaciones, ya
tenia un nuevo idolo para sus multitudes.”

Lebrija estaba tan "picado” con el Bleriot que el
martes 17 de mayo se presenté de nuevo en Valbuena
donde llevé a cabo otra serie de ascensiones, ocho en total,
destacdndose aquella en que, a una altura de unos 15
metros, se acerco a la estacion de San Lazaro y pas6 sobre
un tren en marcha. La empresa de "El Buen Tono" ase-
guraba que muy pronto llegaria el nuevo motor y entonces
el aeroplano podria volar sobre la ciudad. Miguel Lebrija
habia hecho que el volar pareciera "una cosa sencilla".

El motor Anzani del Bleriot se calentaba mucho y por

eso Lebrija tampoco se atrevia a alejarse del aer6dromo de
Valbuena. Como precaucion siempre lo seguia por tierra
un automévil en el que viajaban varios de sus amigos por
si habia necesidad de prestarle auxilio en caso de ac-
cidente. Estas medidas eran légicas en un hombre como
Lebrija, muy valiente, pero que sabia lo suyo de mecanica
y aviacion.

La prensa anuncié que el motor Anzani iba a ser
sustituido por un Daraq que tenia mayor potencia y "que
esta listo para ser montado en el Bleriot".*

Lamentablemente, a partir de ese momento, no vuel-
ve a saberse nada del Bleriot ni de Lebrija, lo que nos hace
suponer que pudieron ocurrir cualquiera de estas dos

NOTAS DE SPORT - - -

emeroteca Nacional. Fondo Reservado. UNAM)

AYER HIZ0 NOTABLES VUELOS EL MONOPLANO BLERIOT

UN NUEVO TRIUNFO DEL AVIADOR SEROR LEBRIA
EL APARATO YOLO Ammwummmmmmmmﬂmmm

gmeba documental de la gran promocién que la prensa hizo
e 1os vuelos de Lebrija con el Bleriot de "El Buen Tono™.

\
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cosas: se rompieron las relaciones entre el piloto y la
empresa o no dio resultado el nuevo motor. El caso es que,
por una u otra razon, durante mucho tiempo no volvio a
hablarse mas del Bleriot, de "El Buen Tono" ni de su
piloto Lebrija. Y, cuando ambos vuelven a la palestra, sera
por otras razones, COmMO Veremos mas tarde.

EL SUENO DE LAS GENERACIONES

Como decia un periodista de la época, estamos "en
visperas de dominar los aires". En México no se l}abla de
otra cosa y mientras unos trabajan y otros suenan, los
poetas dan rienda suelta a su inspiracion, entre ellos Ama-
do Nervo, que nos ha dejado este bellisimo poema que
publicé un peri6dico capitalino con el indicativo de,"u‘le-
dito", cuyo texto puede considerarse como una autentica
oda al aeroplano.

POEMA
(Inédito)

;Pdjaro milagroso, colosal ave blanca

que realizas el suefio de las generaciones;

ti que reconquistaste para el Angel Caido

las alas que perdiera luchando con los dioses;
pdjaro milagroso, colosal ave blanca,

jamds mis ojos, hartos de avizorar visiones,

se abrieron mds que ahora para abarcar tu vuelo,
mojados con el llanto de las consolaciones!.

jPor fin!, jpor fin!, clamaba mi espiritu imperioso;
jpor fin!, jpor fin!, decia mi corazén indocil;
jpor fin!, cantaba el ritmo de la sangre en mis

venas;
ipor fin tenemos alas los hijos de los hombres!

jPadre que ansiabas ésto, que moriste sin verlo,
poetas que por siglos soridsteis tales dones,

Icaros lamentables que despertdbais risas,

hoy, sobre vuestras tumbas vuela zumbando,
enorme,
el milagroso pdjaro de alas nevadas

que cristaliza el suerio de las generaciones!

;Y se abren para verle mds ain vuestras cuencas
y vuestros huesos dridos se coronan de flores!
Senor, yo que cansado del trajin, triste y frivolo
del mundo, muchas veces ansié la eterna noche,
hoy te digo: jmds vida para volar, mds vida
para poder cernerme como un dguila sobre
todas las vanidades y todas las bellezas,
proyectando sobre ellas mi vasto vuelo précer!

i Ya tenemos nuevo Pegaso los poetas!

/Y qué Pegaso, amigos, nos restituye Jove!
/Exaltacion divina llene nuestros espfritus,

un Tedeum Laudamus de nuestros labios brote
y mueran sofocadas por las manos viriles,
viejas melancolias, vagas preocupaciones!
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Amado Nervo, el notable poeta nayarita, escribfé‘llﬂ bguul:ol::
poema dedicado al aeroplano en 1910, cuando residia en
(Fototeca Nacional. INAH)

JA vivir!, ja volar! ;Borremos nuestras fronter as!
jGobiernos, vanamente queréis hacer un Obweblos’
de lo que es un gran signo de paz entre {OS QUGN
/No mancilléis al pdjaro celeste con misiones .

de guerra; él las rechaza: nacio para el mensajé
cordial y siembra besos de paz entre los hombres:

Amado Nervo.’

avaritd
No podemos asegurar que el ilustre poeta ndy?\r::n
pudiera hacer efectivos sus deseos de llegar a volar cmzis
aeroplano, como lo manifiesta cuando pide a D105
vida para satisfacer ese suefio. En la fecha de ldn?
blicacién de este poema Nervo residia en Francid, & o8
tantos e importantes acontecimientos aerondutico no
taban ocurriendo, que sin duda le inspiraron.

: X : : algd?
hemos podido saber si tuvo la fortuna de efectur ¢ 5
vuelo,



Lamentablemente, su otro sueno, el de que los avio-
nes 10 S€ uar}sforrparan en elemeqtos de guerra, muy
ronto se confirmaria todo lo contrario y es que el mundo,
por desgracia, no se r1ge por el sentimiento de los poe-

tas.
LA AVIACION MILITAR

El Ejército Mexicano habia mostrado un vivo interés

ot los globos y dirigibles en los tiempos en que estos eran

Jos Gnicos medios para desplazarse en el espacio. Con el

nacimiento de la aviacion, del vuelo con los mas pesados

ue el aire, los militares dedicaron una especial atencion
a sus posibles aplicaciones.

Dado el interés de los militares por la aviacion y al
hecho de que, en caso de cristalizar un proyecto, seria el
Ejército el principal usuario, los ingenieros Arturo Cer-
tucha y Leopoldo Sea, disenaron e hicieron los calculos y
planos de un avién tipo monoplano, que en enero de 1910
presentaron a consideracion de la Secretaria de Guerra y
Marina, en donde, inicialmente, se vio el proyecto con
interés.

Al parecer los ingenieros Certucha y Sea tenian una
considerable formacién en materia de ingenieria aero-
ndutica (aunque todavia no se le llamara asi), pues habian
realizado estudios al respecto y habian ido a los Estados
Unidos para conocer personalmente los talleres de los
hermanos Wright y de Glenn Curtiss.

El monoplano, "tipo caballito del diablo", tenia un
fuselaje y estructura muy similares al Bleriot. El motor era
giratorio, tenia 7 cilindros, 50 caballos de potencia y su
hélice alcanzaria las 1,500 revoluciones por minuto. Po-
seia una envergadura de 13 metros y de 13 metros era
también su longitud, con 50 metros cuadrados de su-
perficie cargante (superficie de sustentacién). Todo, po-
tencia del motor y rendimiento, estaba calculado para la
altura de la Ciudad de México por lo que su capacidad de
carga estaba en la relacion de 5 kilos por metro cuadrado
de superficie y tenia tinicamente un peso de 250 kilos. Los
materiales para su construccion eran madera de abeto y
lino l_)amizado. Podria alcanzar una velocidad de més de
60 kilémetros por hora y elevarse hasta 300 metros de
altura,

S‘fg{’ln los disefiadores el avién ofrecia algunas ca-
r.aCt?f isticas exclusivas y de su propia invencion, como un
imoén compensador que le permitiria hacer acrobacia y
mamo!)ras como el "loop at loop". La estabilidad estaba
gzrlirnan'tlzada por dos pequefias alas paralelas a las alas
A Cipales. También incorporaba "detalles muy notables,
ot t:\;lent'e'ljaq a todos los aparatos de aviacion, conocidos
trueci’oy . Finalmente, habra que consignar que la cons-

6n de cada avién tendria un costo de Gnicamente
caentaPCSOS, lo que resultapa un regalo si tenemosl en
g inc?ue el Voisin de Bramff costo 25,Q00 pesos, claro,
embar (‘)Wendo la transportacién de Francia a México. Sin
810ria% ly pese a que se aseguraba que "este invento dard
amentabfs modestos inventores a la ciencia meX}lcana )
toplang ¢ emente no llegé a fabricarse ni un 5010 ae-

Laevolucién de la aviacién en todo el mundo captd Ia

Los ingenieros Arturo Certucha y Leopoldo Sea disenaron este
modelo de aeroplano con la idea de que lo construyera y pusiera en
operacion el Ejército Mexicano. (Hemeroteca Nacional. Fondo
Reservado. UNAM)

atenci6n de los mandos militares y México no habia de ser
la excepcién. Lo mismo que con anterioridad se enviaron
oficiales mexicanos a Estados Unidos y Europa para que
estudiaran aerostacion, ahora se envi6 a Francia al mayor
Nicolas E. Martinez, profesor de la Escuela Militar de
Aspirantes, a estudiar aviacién. La primera referencia que
tenemos de la estancia de este oficial mexicano en Eu-
ropa, nos la da un periédico francés con la siguiente nota,
fechada el 9 de septiembre de 1910: "Oficiales extranjeros
en Mourmelon. Loygorri (espaiiol), hizo hoy un pro-
longado vuelo en aeroplano subiendo quinientos metros
sobre el nivel del mar. En su viaje aéreo llevo como
pasajeros al comandante Martinez, del Estado Mayor Me-
xicano, y al capitan de ingenieros espanol, Sarmiento".’
Esta informacién no puede ser totalmente cierta porque en
Mourmelon estaba una de las escuelas de Louis Bleriot,
cuyos aviones Modelos XI y XI-2, eran monoplazas y
biplazas. El primer triplaza no se produjo hasta 1912 en
que se entregd el unico modelo Bleriot XIII. Es decir,
Loygorri pudo volar a Martinez y luego a Sarmiento a
bordo de uno de los biplazas de la escuela, pero no a
ambos al par.

De acuerdo a unas declaraciones hechas a la prensa
por el general Bernardo A. Palafox, jefe del Cuerpo de
Ingenieros del Ejército, s habia hecho un proyecto para la
creacion de dos parques, uno de aerostacion y otro de
aviacién, Conforme a las instrucciones de la Secretaria de
Guerra y Marina se envio a oficales mexicanos a estudiar
en el extranjero estas nuevas especialidades. En octubre
de 1910, segiin la informaci6n del general Palafox, el
mayor de Ingenieros Octavio Guzmén acababa de re-
gresar de Estados Unidos donde estudié un curso de
aerostacion aplicada al ramo militar. En ese momento se
encontraba en Estados Unidos el teniente de Ingenieros
Rafael Alducin y el también teniente del mismo cuerpo,
Federico Cervantes, estaba en Francia. El general Palafox
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confirmé que primero se crearia una gran parque de ae-
rostatos y luego se organizaria una escuadrilla de ae-
roplanos.” :

Confirman las declaraciones anteriores el hecho de
que en ¢l extranjero se supiera que el gobierno mexicano
habia hecho un pedido de aviones a Francia yde dirigibles
a Alemania. Un periédico norteamericano _mformaba lo
anterior asegurando que en el pais germanico se encon-
traba un representante del gobierno llevando a cal%o la
compra de un nimero no determinado de dmg}bles. .

Con respecto a los aviones, la informacmn_e_s’ mas
amplia. Decia que Roland Garrés llevaba la comision de
adquirir seis aeroplanos para el Ejército Mexicano, tres fie
la marca Bleriot y otros tres Farman. El propio Garr,os,
quien iba a ser el comandante de la escuadrillag vendria a
México con los seis aeroplanos y otros tres pilotos. Los
restantes tripulantes serian Didier Masson y A. Deulliet,
franceses por ese entonces volando en los Estados Uni-
dos, quienes habian sido contratados directamente por un
agente mexicano. El proyecto era que dichos pilotos en-
trenaran a militares mexicanos y luego se fueran de Mé-
xico."

El periédico dice que "si el método de pelear con
acroplanos resulta tan efectivo como Diaz y los militares
piensan, con un nimero relativamente pequeno de ma-
quinas se podr4 crear un terrible estrago en las filas de los
insurrectos"."

Durante el afio de 1911, cuando ya se estaban pro-
duciendo cambios dristicos en el gobierno de la Re-

publica, siguié habiendo un considerable movimiento en
el ejército en materia de noticias relacionadas con la
aerostacion y la aviacion.

Repartido en varios nimeros de ese afo la publi-
cacion especializada Revista del Ejército y Marina pu-
blicé un completisimo trabajo titulado "Comunicaciones
en Campaiia", cuyo capitulo VI est4 totalmente dedicado
a la especialidad y se titulaba "Nociones sucintas sobre
Aerostacion y Aviacién" y en €l se explicaba, con mucha
atingencia, lo que eran los mas ligeros que el aire y los
més pesados que el aire, asi como sus cualidades, po-
tencialidades y posibles aplicaciones en actividades mi-
litareg. Eran autores del mencionado trabajo el coronel de
lnge:,meros Alberto Canseco, el teniente coronel de In-
genieros Vito Alessio Robles y el capitan 20. de Artilleria
L. Gonzilez Salas.'

~ Lamisma publicacién inclufa meses después un am-
plisimo texto titulado "Una opinién inglesa sobre el em-
pleo_ de los aeroplanos y los dirigibles en campaiia".
Cunpsarpente el texto original provenia de una confe-
rencia dictada por el mayor Baden Powell ante los jefes
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del ejército britanico, pero se habia totpado de I3 2,
produccién que se habia hecho de la misma ep |, u-
blicacion francesa Revue d’Infanterie, en cuya introdye.
ci6n se leen estas interesantisimas palabras:

"Nacido ayer, el aeroplano ya ha adquirido derech, de
ciudadania en nuestro ejército... Asi es que la cuestigp de]
empleo tictico y estratégico de las ‘maquinas volanteg
estd a la orden del dia en la mayor parte de los ejg.
citos"."”

Con respecto al movimiento de jefes y oficiales re.
lacionados con la aviacién, nos encontramos bastantes
novedades en dicho ano.

El dia 27 de mayo de 1911 el mayor Nicolss E.
Martinez causé baja en la comisién que desempeiiaba ep
Europa y alta en el Estado Mayor del Presidente Pro.
visional de la Repiblica, licenciado Francisco Leén de |
Barra."

El dia 11 de agosto de 1911 el capitin 20. de In.
genieros Alberto Méndez, quien se encontraba ya en Eu-
ropa, terminaba un corto periodo de vacaciones y causaba
alta en la escuela "Bleriot Aeronautique" de Paris para
realizar los estudios de piloto aviador."”

En enero de 1912 lleg6 a la Ciudad de México el
Capitan 20. de Ingenieros Alberto Méndez, quien venia
titulado de piloto aviador, después de haber hecho los
estudios correspondientes en la escuela Bleriot."®

De todos los militares aqui citados, solamente tendria
intervencion en cosas de aviacién, y de forma muy i
mitada, el teniente Federico Cervantes, como veremos en
Su momento.

Dada la situaci6n del pais no podia esperarse ms del
sector militar que estaba involucrado en la solucién de
problemas de mayor trascendencia.

Notas del capitulo XVIII

'El Imparcial. 15 de mayo de 1910.(AGN)
’El Imparcial. 16 de mayo de 1910.(AGN)
3El Imparcial. 18 de mayo de 1910.(AGN)
“El Imparcial. 29 de mayo de 1910.(HN)
°El Imparcial. 9 de octubre de 1910.(HN)
°El Imparcial. 20 de enero de 1910.(HN) -
’La Matin. 9 de septiembre de 1910, citado en El Imparci
de se&)tiembre de 1910.(
El Imgarcial. 11 de octubre de 1910.(AGN) hivo de
%10y N o5 Angeles Herald. 15 de mayo de 1911.(Arc
Santia;o Flores) N.B)
1%13, 14y I5Revista del Ejército y Marina. Afio 1911.(SDN-
16E] Imparcial. 3 de enero de 1912.(HN)

al del 28



CAPITULO XIX

De nuevo en el aire

La suerte estaba echada y la constancia de aquellos
"locos con ganas de matarse" iba a continuar avalla-
sadora. Quienes habian probado las micles que propor-
cionaba la conquista del aire, quienes habian saboreado el
éxtasis de separarse de la tierra, aunque fuera por escasos
minutos y metros, querian mds, mucho mas, especial-
mente desde que los fabricantes estaban produciendo mo-
tores que habian permitido a los aviones alcanzar alturas
similares a la elevacién de la Ciudad de México. Por tanto,
volar en la Metrépoli ya no era un sueo imposible o

limitado a sobrevolar el polvo o el lodo de los llanos de
Valbuena.

ALBERTO BRANIFF Y EL FARMAN

o Alberto Braniff no queds insatisfecho con los escasos
ungr: S obtenidos con el Voisin por lo que pidi6 a Europa
mOto\],"?jn oo mejores caracteristicas y que tuviera un
tividad ¢ mas potencia pues anhelaba continuar la ac-
0 emprendida que, si bien le habia otorgado los
M0sos laureles de ser el primero en volar en México y
frica Latina en un aeroplano, no le habian propor
alr: adco " migllalabl«? sensacion de sentirse c!c’)minad.or de
uro Omo convencido "biplanista", el avion pedido a
Pa era un biplano Farman.

c(,nSer:Z;efoplago era muy distinto del Voisin:' aunque
Motor R, a el principio del disefio tipo "can?rd con un
wiendenault dP_SO caballos colocado detrz;s del pl'loto
a do. O una hélice impulsora. Ademds, tenia capacidad

S personas.
h b'a:r a el dia 15 de febrero de 1911 los mecénicos
dejado totalmente listo el aeroplano y Braniff

Clo|

invit6 a la prensa a conocerlo. Todos quedaron de acuerdo
en que ahora el piloto si alcanzaria mayores éxitos.'

Para el 22 de febrero Braniff, que habia dominado y
nsentido” el avién en carreras por tierra, lleg6 temprano a
Valbuena en compaiiia del periodista Rafael Reyes Es-
pindola, director del periédico ElImparcial, a quien habia
prometido un vuelo en el Voisin, sin que hubiera podido
cumplir su promesa.

Reyes Espindola quedé impresionado del nuevo ae-
roplano y més ain de la habilidad que mostr6 Braniff en
su primer vuelo. Fue ésta una excelente experiencia pues
el motor funcioné muy bien y Braniff despegd tranqui-
lamente y se alejé del campo hasta donde, quienes se
habian quedado junto al hangar, seguian viendo el ae-
roplano pero ya no escuchaban el ruido del motor. El
avi6n hizo un viraje muy amplio, siguié una trayectoria
paralela a una hilera de 4rboles que habia al final del
campo Y tras otro viraje regreso aterrizando felizmente
mediante una buena maniobra que le permitié quedar
frente al hangar.

Tras los aplausos de todos los asistentes, los me-
canicos revisaron la aeronave y su motor, y COmo todo lo
encontraran satisfactoriamente, Braniff y Reyes Espin-
dola subieron a sus respectivas cabinas ataviados con
"traje adecuado para ensayos: capacete de cuero y al-
godon, grueso suéter de lana y amplio pantalon”.

El periodista describio el vuelo diciepdo que la ca-
rrera por tierra fue muy brusca por lo 1rrpgular de la
superficie y porque el avién no tenfa amortiguadores; el
momento del despegue fue notorio porque el avion dejo
de dar brincos y comenz6 una marcha suave; la re_ahdad
de saberse en el aire fue notable cuando el periodista se
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No satisfecho con sus rudimentarios vuelos en el Voisin, Alberto Braniff trajo un aeroplano Farman, con el que tuvo algo mas de éxito.

(Fototeca Nacional. INAH)

sintio "ligero e incorpéreo" mientras que la linea del
horizonte descendia, dando la impresion de que no eran
ellos los que subian, sino que la tierra bajaba. Desde el
aire contempl6 como pasaban facilmente sobre campos,
caminos y arboles percibiendo una impresién de dominio
sobre todo ello.

Después de una vuelta por los alrededores del campo,
Braniff hizo un buen aterrizaje, con el beneplicito de los
concurrentes y gran felicidad del periodista que habia sido
el primer pasajero mexicano a bordo de un avién.

En la tarde, Braniff volvié a efectuar otros vuelos Y,
por comentarios de espectadores que asistieron a los en-
sayos, ascendié hasta 40 metros.

El jueves 23 volvieron a volar el Farman y su piloto
Alberto Braniff. En la manana hizo dos vuelos y en la
tarde otro, uno de ellos con una duracién de mias de diez
minutos y en todos ellos el piloto mostr6 "confianza en el
manejo de su aparato".?

El viernes 24 nuevamente hizo varios vuelos y €n uno
de ellos llevé como pasajero a un reportero del periddico
Daily Record.*

Durante las exhibiciones de la Moisant Internacional
Aviators, Braniff vol6 casi todos los dias en que lo hi-
cieron los pilotos extranjeros. Ha sido un poco dificil
seguirle la pista a todos sus vuelos durante dichas ac-
tividades ya que los reporteros en sus crénicas lo re-
legaron a un segundo plano, y algunas veces ni lo men-
cionan.

El dia 25 de febrero de 1911, en que los pilotos de la
Moisant debutaron en la Ciudad de México, Braniff hizo
un vuelo en el que se mantuvo a treinta metros y per-
manecié por bastante tiempo en el aire.’
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El dia 26 de febrero, en que asistié el presidente de la
Repiblica, general Porfirio Diaz, el piloto mexicano tam-
bién actué durante la exhibicion, recibiendo los apla’usoﬁs
del publico y las felicitaciones del propio general ]?laz.

Pese al fuerte viento, también vol6 Braniff el dia 27,
dando dos vueltas completas al campo.’

El 1 de marzo tuvo un accidente en su segundo vuelo
del dia cuando llevaba como pasajero al capitan Salvador
Bravo, profesor de la Escuela Militar de Aspirantes. Tras
el despegue, Braniff se alej6é del campo, mas alld de la
hilera de arboles que limitaba uno de sus costados. Cuaﬂi
do se encontraban fuera de la vista del publico, la cola de
avion peg6 contra un arbol y el piloto se vio obligado 2
aterrizar de emergencia. Un automoévil fue a recoger s
Braniff y al capitin Bravo y los mecanicos se gucxero
cargo de arreglar los desperfectos del aeroplano. las

Durante los dias 3 y 5 de marzo, en que finalizaron '
actuaciones de los pilotos de la Moisant, Alberto B_raﬂ(ljo
volvi6 a realizar mas vuelos en su biplano Farman, siet
muy aplaudido en las dos ocasiones.’ -

No volvemos a saber nada mas de Braniff has
segundas exhibiciones de los pilotos de la Moisan e
noviembre de 1911. Seguramente que durante €St !to
tervalo de tiempo siguié practicando su deporte favor::és
pero, es probable que, al no protagonizar hechos T 2
notables que los ya enumerados, la prensa no se 0cup®
él.

ta las
t, en

s
El dia 22 de noviembre de 1911, en que las nuev?

estrellas de la Moisant debutaron ante el pl'lbhcosf?l
pitalino, Braniff hizo un deslucidisimo vuelo pues, Ci:‘n :
despegar tuvo que aterrizar debido a un problema €
carburador."
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El Fnrman de Alberto Braniff con su piloto en los controles preparindose para el primer vuelo en los llanos de Valbuena. (Fototeca Nacional.
INAH)

Su dltimo intento de volver a volar fue ¢l 25 de
noviembre pero, nuevamente, apenas cfectuado ¢l des-
pegue debid aterrizar, Segin informd luego Braniff a los
periodistas, las hélices que tenia ya estaban en muy malas
condiciones, por lo que habia Prnccdidu a solicitar ¢l
envio de otras nuevas a Francia.''

Cuando en diciembre de 1911 comenzo a volar Mar-
lin Mendia con notable éxito, concretamente el 21 de
dicho mes, Braniff estuvo en Valbuena pero ni siquiera
sacd el acroplano del hangar ya que seguia sin tener
hélice, "

Y de nuevo Alberto Branitt desaparece del panorama
como "acroplanista", pero en el ano de 1914, como re-
Sehamos en el apartado de aerostatos, volvié nuevamente
con sus grandes aficiones al vuelo, pero ya con un globo
que trajo de Europa.

El gran romantico de la aviacién y la aerostacion, ya
Casado, no regreso a disputar el dominio del espacio a los
fUevos idolos de México. Como un dia lo hiciera en su

c;l\llu:dd de torero, acronduticamente también se cort6 la
Cla.,

ELNUEVO BLERIOT DE "EL BUEN TONO"

aempil‘:llbt‘t‘nu habia perdido las esperanzas de que un
"Bl R0 hiciera publicidad a los cigarros de su fabrica

“llevgugn Tono", por lo que mandé pedir a Francia un
om dlt‘nm‘ éste modelo XI Bis, equipado con motor

c C 1 & - Pe M -
de ~ Cincuenta caballos y hélice Chauvier. En enero

P\\\lcq\til €20 con €l a la Ciudad de México André Bellot, Alberto Braniff en el Farman listo para iniciar los vuelos.
~0r de un carnet de piloto aviador extendido por el (Fototeca Nacional. INAH)
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Aprovechando las primeras exhibiciones Moisant, Alberto Braniff hizo numerosos vuelos con su biplano Farman. (Fototeca Nacional.
INAH)

Aeroclub de Francia, y como mecénico el también francés
apellidado Dadaine."”

En varias ocasiones trat6 el piloto Bellot de despegar
con el Bleriot, pero Gnicamente logré frustrantes carreras
por tierra, pues s6lo consigui6é unos brinquitos sin llegar
propiamente a volar. El dia 24 de febrero, tras uno de los
miltiples intentos fallidos de Bellot, el mecanico Da-
daine, que por lo visto también era piloto o sabia volar,
solicité permiso para manejar el aeroplano asegurando
que €l si podria hacerlo volar. Efectivamente, logré des-
pegar con €l aparentemente muy bien, pero pronto perdi6é
el control del aeroplano cayendo éste a tierra aparato-

samente, rompiéndose la hélice y sufriendo considerables
daiios el fuselaje."
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Pese a que el éxito no acompaii6 a la empresa de "El
Buen Tono" en lo tocante a la operacion de los aviones
Bleriot, puede estimarse que su participac_:iép/ fue muy
positiva en el desenvolvimiento de la aviacion en sus
inicios, pues supuso un gran aliciente. No terminaria aqul
su labor, ya que durante las primeras exhibiciones Motr-
sant en la Ciudad de México, proporcioné a este grupo de
pilotos profesionales un importante conjunto de maté:
riales y refacciones a precio de costo, entre ellas dos a_lﬂs’
un timén de profundidad, ruedas, bujias, etc. Posterior
mente patrociné muchos € importantes eventos que SI8°
nificaron, igualmente, considerables avances en el de-
sarrollo de la aviacién mexicana." e

La capacidad profesional de los pilotos franceses g




"El Buen Tono" trajo este segundo Bleriot, ahora un Modelo XIBis
con motor Gnome de 50 caballos, que tampoco pudo hacer volar el
piloto francés que contraté Pugibet. Sin embargo, si lo pudo volar
muy exitosamente Roland Garrés, como se aprecia en esta fo-
tografia. (Fototeca Nacional. INAH)

trajo la empresa para volar sus aviones fue severamente
cuestionada por los aficionados mexicanos ya que el pi-
loto "amateur" Miguel Lebrija logré hacer una larguisima
serie de vuelos con el Bleriot XI con el que Duval apenas
habia logrado unas carreras por tierra. Igualmente ocurrié
en el caso de Bellot con el Bleriot XI Bis, pues nunca
logr6 volar pese a que René Simén, con un aeroplano
igual hizo vuelos muy meritorios, e incluso espectacu-
lares, en la Ciudad de México. Es de destacarse muy
especialmente la actuacién brillantisima de Roland Ga-
ITos quien, a bordo del Bleriot XI Bis de "El Buen Tono",
el mismo que no pudieron hacer volar el piloto Bellot y el
mecanico Dadaine, realiz6 el memorable vuelo del 10 de
marzo de 1911 entre Valbuena y Chapultepec, que re-
latamos en el siguiente capitulo.

LOS ULTIMOS INVENTORES

En México se vivia un ambiente aeronautico de muy
alto nivel y, ademds de todos los anteriores aconteci-
mientos, felizmente cristalizados unos y los més que-
dados a nivel de buenas intenciones, hay un interés inu-
sitado por el vuelo y aunque la mayoria ya se han definido
por los mds pesados que el aire quedan atin quienes se
interesan por los dirigibles. Entre los inventores de la
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Nlocada Voluntad, asi como regular la intensidad de la flama.

% €0 el puesto de mando. (AGN)

elj = - su invencion
lpagpe G“"“Tez hizo este interesante proyecto al que '“°°rp‘}:ff;: f:limentados p(’)r unos tubos conectados

de gas que el piloto podia encender y

unos quemadores mediante vélvulas a la miquina
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José Beherent proyecté y diseiié con todo detalle este aeroplano en 1911. Da la impresién de tratarse de un proyecto viable que podia haber

resultado exitoso. (AGN)

época tenemos excelentes muestras de ambos sistemas.

Llama poderosamente la atencién el proyecto del
sefior José Beherent, ciudadano mexicano, empleado fe-
deral con residencia en la Ciudad de México, quien el dia
13 de febrero de 1911 solicit6 patente de invencién para
un aeroplano.

De este proyecto si ha sido posible reproducir con una
calidad aceptable el dibujo adjunto y que refleja con muy
buena aproximacion el proyectado aeroplano.

El sefior Beherent lo describe como un fuselaje que es
"un cuerpo o armazén rectangular hecho de largueros y
travesanos de madera, con la extremidad delantera en
forma "de pirdmide rectangular truncada" y la extremidad
trasera, de la misma forma, pero con una piramide "mas
alargada".

El motor y la hélice van colocados en la parte de-
lantera del armaz6n. El aeroplano lleva dos alas hechas a
base de largueros principales y auxiliares colocados sobre
el armazon de costillas curvadas, ambas revestidas de tela
de "cauchi".

A pesar de que el proyecto del seiior Beherent resulta
bastante viable desde el punto de vista del disefio, éste
aeroplano no llegé a construirse aunque el inventor pa-
tent6 algunos perfeccionamientos del mismo poco tiempo
después, concretamente el 13 de febrero de 1912,

El seior Felipe A. Gutiérrez, también residente en la
Ciudad de México, el 13 de marzo de 1911 present6 al
Departamento de Patentes un proyecto "sobre mejoras en
aerostatos".

Consistian estas mejoras en unos quemadores de gas
que se colocaban en el globo y permitian al aeronauta la
posibilidad de aumentar, disminuir, extinguir y volver a
encender a voluntad esos focos de calor desde la propia
canastilla.

Se parte de un dirigible de los que en esa época eran
usuales y se le hacia una instalacién que consistia en lo
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siguiente: en la canastilla o géndola se colocaba un ge-
nerador de gas que tenia una caja de distribucién con
valvulas que, a través de unas mangueras o tubos, en-
viaban el gas a unos quemadores cuyo nimero dependia
del tamaiio del dirigible. Estos quemadores eran unos
discos en los que terminaba un tubo de gas, en forma de
espiral con perforaciones. Cada quemador llevaba un en-
cendedor que operaba a voluntad el piloto y estaba cu-
bierto por un protector de tela de alambre."”

Un grupo de mexicanos integrado por el sefior Abra-
ham Ruiz, que actuaba de comisionista, y los inventores
Assur Waldemar C. Espinosa, estudiante, y Eleazar P.
Carvajal, comerciante, quienes habian elegido como do-
micilio para recibir notificaciones la peluqueria situada en
el nimero 110 de la 3a. Calle de Santa Maria La Ribera,
el dia 16 de diciembre de 1911, solicitaron patente de
invencion para una maquina de navegacion aérea.

Describian esta maquina como un conjunto de globo,
velas, planos de extension fijos y méviles, ancla, motor
hélice y timon. También ha sido posible obtener und
reproduccion de muy aceptable calidad de este proyecto
en el que, cosa bastante curiosa, los senores Ruiz, Esl
pinosa y Carvajal reivindicaban como de su invencion ¢
uso de velas para navegar en el espacio aéreo.

Otra curiosidad de esta maquina para navegacion ¢
una carretilla montada sobre ruedas dentadas que Pefm‘"‘f
su desplazamiento en la barquilla sirviendo de contr
peso." _ .

Finalmente, el senor Jules Lespinasse, cnuda.da“,
francés con residencia en Pachuca, Hidalgo, doqde CJ‘"C':
la profesién de cirujano dentista, el 26 de septler’nbfe %
1912 solicit6 patente de invencion para un paracaidasd ;
se guardaba en una caja de aluminio que iba coloc o
detras del piloto, en los aeroplanos. Dicha caja FO“te':n_
"un man6émetro con 6 u 8 metros cibicos de aire "oue
primido, hidrégeno o azoe. De la caja sale un tubo 4



Este dirigible, con
sus cuatro velas, fue
un proyecto del
estudiante Assur
Waldemar Espinosa
en 1911, pero ya
resultaba
anacroénico. (AGN)
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puede manejar el piloto que acciona una valvula de ad-
mision que hincha el paracaidas, que es de seda y actia
casi como globo"."

Con respecto a los inventos registrados en la Oficina
de Patentes y Marcas de la Secretaria de Fomento, tanto
sobre aerostacion como sobre aviacién, que son a los que
en este libro nos hemos referido, conforme al orden cro-
no[égico de sus registros, hemos de hacer algunas acla-
raciones.

.1. Las patentes de invencién no se refieren a los
€quipos en general, sino a las aportaciones que realmente
sean innovaciones. Por tanto, no se pretende registrar
como inventos los globos, los dirigibles, los aeroplanos,
los motores, etc., sino tinicamente los equipos o sistemas
realmente originales que, por supuesto, se supone que
colaboraban al vuelo. Es por esta razén que en la mayoria
de los casos no se dispone de una descripcién general del
globo, dirigible o aeroplano en que planean aplicar esos
elementos para los que se solicita la patente de invencion.
POS esta razon, muchas solicitudes de patente van acom-
Panadas wnicamente de la descripcién y dibujos de los
elementos o equipos relacionados con la reivindicacion.
tomgé l;or tratarse de un material archivado en gruesos
repr()ducrgaiadernados, resulta muchas'veccs imposible
Pr0ducci" 0s grabafios. Ep ot’ra-s ocasiones, por Ser re-
e ones en coplas’hellograflcas, en las que el dll:;}l]o
e € a unas lcj,ves lineas blancas §obre el papel tenido

» €8 1mposible lograr fotocopias.

Todo lo anterior nos ha impedido anexar mayor in-
formacion literaria y gréfica sobre los diversos proyectos
de invencion que en el transcurso de los anos se pre-
sentaron en la Oficina de Patentes, algunos de los cuales,
pese a no haberse llegado a construir, resultan sumamente
interesantes ademas de viables.

Notas del capitulo XIX

'El Imparcial
2El Imparcial
3El Imparcial
“El Imparcial

. del 15 de febrero de 1911.(HN)
. 23 de febrero de 1911.(HN)
. 24 de febrero de 1911.(HN)
. 25 de febrero de 1911.(HN)

SEl Imparcial. 26 de febrero de 1911.(AGN)

SEl Imparcial. 27 de febrero de 1911.(AGN)

7El Imparcial. 28 de febrero de 1911.(AGN)

8E] Imparcial. 2 de marzo de 1911.(AGN)

9El Imparcial. 4 y 6 de marzo de 1911.(AGN)

10E] Imparcial. 23 de noviembre de 1911.(HN)

11E] Imparcial. 26 de noviembre de 1911.(HN)

12E] Demécrata Mexicano. 22 de diciembre de 1911.(HN)
13E] Imparcial. 6 de enero de 1911.(HN)

14E] Imparcial. 25 de febrero de 1911.(HN)

15E] Imparcial. 26 de febrero de 1911.(AGN)

16Archivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.

Galeria 5. Legajo 316. Exp. 5 (11494)
17Archivo General de la Nacion. Fondo de Patentes y Marcas.

Galeria 5. Legajo 316. Exp. 5 (11573)
18Archivo General de la Nacién. Fondo de Patentes y Marcas.

Galeria S. Legajo 316. Exp. 7 (12485)
19Archivo General de la Nacién. Fondo de Patentes y Marcas.

Galeria 5. Legajo 316. Exp. 4 (13484)
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CAPITULO XX

Las primeras

exhibiciones Moisant

Al iniciarse ¢l aio de 1911 y tras las escasas ac-
tividades habidas durante el afio anterior, se anunciaron
varios acontecimientos acronduticos para el pais sobre la
ba}se de contratar pilotos extranjeros experimentados que
ofrecieran exhibiciones en México.

!Sl empresario nortecamericano Kenneth L. Bernard
lleg6 a la Capital de la Repiiblica para entrevistarse con el
gobernador del Distrito Federal con el objeto de obtener
los permisos y apoyos necesarios para presentar una "Se-
mana de Aviacion" en la que participarian los connotados
aviadores Hubert Latham, francés; James W. Radley, in-
glés, y Glenn H. Curtiss, norteamericano, quienes por €se
entonces acababan de ofrecer muy exitosas actuaciones
en Los Angeles, California. También tuvo una reunion
con los dlfcctivos de la empresa Ferrocarriles Nacionales,
gg‘} el mismo objeto. Este plan, evidentemente, fraca-
fechgg:t::grm?te lqs periéd_icos Publicaron una noticia
N Z}ll)l rancisco, Cfah.forma,’ en el sentido de que
el COrone(} é 1ba a venir a México seria e! que patrocinaba
aViadores eorge H. Pippy, que estaba integrado por los

lard, emrenozteamencanos Eugene Ely y Charles H. \ZM-

Sin em(l; ros. Tampoco tuvo exnto'csta Qroguesta.
Xicanos o] argo, fue un grupo de u?\’/ersnomst.as me-
Pilotos ep 1;1 Re Promovio lgl presentacion de aviones )i
2P0 organiz e(]j)ubhca, pudiendo obtener el concurso dt?.

nt, qug = ado por los .h’ermanos John y Alfredo Moi-
fallecig J,oh as su actuaciéon en Nueva ereans (donde
n a causa de un grave accidente) estaban

actuando por diversas ciudades del estado de Texas. Este
grupo, llamado "Moisant International Aviators", habia
sido creado varios meses antes por los hermanos Moisant,
unos norteamericanos de origen francés que tenian en
Nueva York un aerédromo, hangares y escuela de vuelo.
Aprovechando el invierno en que en esa ciudad hace
mucho frio y suele haber intensas nevadas, viajaban por el
sur haciendo presentaciones mediante contrato que, ade-
mis, servian de propaganda a su escuela y aviones, ya que
eran los representantes de la casa Bleriot cuyos aero-
planos modificaban y vendian con el nombre de Bleriot-
Moisant.

El grupo de aviadores de este conjunto estaba for-
mado por los norteamericanos Joe Seymour y Charles K.
Hamilton, el irlandés John J. Frisbie, los franceses René
Simén, Roland Garrés y René Barrier y el suizo Edmond
Audemars. Aviones y pilotos estaban causando sensacion
en cuanta ciudad se presentaban, de modo que los ca-
pitalinos se las prometieron muy felices en espera de
actuaciones brillantes conforme relataba la prensa que
eran las exhibiciones de estos ya famosos aviadores, en
contra de los muy meritorios pero limitados logros que se
habian efectuado en México durante el ano de 1910.°

EN MONTERREY

Procedentes de El Paso, Texas, los integrantes de la
Moisant International Aviators llegaron a Laredo y de alli
pasaron a Monterrey, Nuevo Leén, primera ciudad me-
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Uno de los aviones Bleriot de la Moisant vuela sobre la fibrica de la Cerveceria Cuauhtémoc, patrocinadora de las exhibiciones que este
grupo dio en Monterrey en febrero de 1911. (Hemeroteca Nacional. Fondo Reservado. UNAM)

xicana en la que se presentaron. Para ello se habia ha-
bilitado un espacioso terreno junto al Parque Zambrano,
en el que se colocaron tribunas y se preparé adecua-
damente, mediante la aportacion econdmica de un grupo
de empresas regiomontanas encabezadas por la Cerve-
ceria Cuauhtémoc. El entusiasmo fue muy grande y a
Monterrey llegaron gentes procedentes de Texas, Tamau-
lipas y Coahuila, abarrotando los hoteles.*

El primer dia, 19 de febrero de 1911, volaron René
Simdn y Roland Garrés. Simén estuvo mas de 30 minutos
en el aire y llegé a sobrevolar la ciudad; Garrés recorrié
mis de 20 kilometros, y ambos realizaron perfectos ate-
rrizajes, recibiendo sendas ovaciones de un entusiasmado
publico que por primera vez presenciaba el vuelo de los

. s 1
aviones.” Durante ese vuelo de 20 kilémetros, Roland

Un Bleriot XI preparindose para efectuar un vuelo teniendo como

fondo la Cerveceria Cuauhtémoc. (Cortesia del Museo Mon-
terrey)
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Garr6s, ademas, llegé a ascender a 4,820 pies de altura.’
El segundo dia result6é ain mas brillante pues volaron
René Simoén, René Barrier y Roland Garrés, quienes,
segun el cronista "electrizaron al pablico". Barrier trat6 de
hacer un vuelo de altura pero cerca de los cuatro mil pies
tuvo un problema en el carburador y debié descender,
llegando a tierra aterido de frio. Simén llegé cerca del
Cerro de la Silla donde hizo varias evoluciones antes de
regresar al campo. Roland Garrés tuvo a su cargo un vuelo
de més de veinticinco millas a "campo traviesa". Todos
aterrizaron perfectamente y el numeroso piblico que,
pese al intenso frio reinante presencio los vuelos, 7trlbuto
estruendosas ovaciones a cada uno de los pilotos.

El tercer y iltimo dia volaron René Simon y Roland
Garrés. Simon hizo vuelos de circunvalacion al Parque y
cada vez que pasaba sobre las tribunas efectuaba pro-
nunciados descensos dando a los espectadores la sen-
sacion de que el avion se iba a estrellar contra ellos.
Garr6s realizé otro espectacular vuelo ascendiendo en
amplia espiral hasta mas de cuatro mil pies y el descenso
lo efectud lentamente describiendo unos muy marcados
"ochos" sobre el campo para aterrizar perfectamente S
veinte minutos en el aire. Nuevamente los pilgtOS Ie-
cibieron calidas ovaciones de los regiomontanos.

EN LA CIUDAD DE MEXICO

A las nueve de la noche del dia 22 de febrero arrib0?
la ciudad Capital del pais el grupo integrante de la MO!
sant International Aviators, formado por un total de ;
personas entre empresarios, pilotos, mecanicos Y traba
jadores diversos. Llegaron procedentes de Monterrey z
fueron recibidos en la Estacion Colonia por un nllm""(’se
publico que los ovacioné. Los pilotos eran los mismoS qu



estuvieron €n Monterrey, aunque Hamilton ya se ’habfa
dingS“’dO con A]fredp Moisant y por eso no hapla ac-
tyado en 1 c1u’de‘1d regiomontana y tampoco lo haria en la
Ciudad de México, mientras que Joe Seymour era mas
corredor de 'au/tomovﬂes que piloto, por Io que su ac-
fuacion consistia en correr en un automovil equipado con
motor de 150 caballos, snmu!ando que perseguia a los
aviones en Sus carreras por tierra al despegar y al ate-
srizar. =i ;

para estas exhibiciones en la Ciudad de México, que
en la prensa fCClZl;ieron diversos nombres como Tem-
porada de Aviacion, Semana de Aviacion, Decena de
Aviacion y Concurso Intemacnont}l de Aviacion, se arre-
glaron los Ilanos de Valbuer}a y se mstalaro_n unas grandes
ribunas. La empresa organizadora del festival aéreo con-
(6 con la ayuda material y financiera de los gobiernos de
la Reptiblica y del Distrito Federal. Como el ya llamado
acrodromo de Valbuena estaba proximo a la via del tren
México-Puebla de la empresa Ferrocarril Interoceénico,
se puso un servicio especial desde la estacién de San
Lizaro hasta la mayor proximidad al campo. Desde las
diferentes colonias de la ciudad el pablico podia tras-
ladarse en tranvia hasta la parada de San Lézaro; alli, con
solo mostrar el boleto de entrada al aer6dromo, se tomaba
el tren que realizaba cl transporte hasta el campo de
aviacion.

Como una gran cantidad de espectadores asistirian al
campo a bordo de sus carruajes o automgviles, se tomaron
las necesarias providencias para que el trinsito rodado
fuera lo mds fluido posible y se reservaron grandes es-
pacios de terreno para estacionar los vehiculos.

El importe de los boletos fue el siguiente: entrada a
tribunas 2.50 pesos, entrada a general sin acceso a tri-
bunas 1 peso, y entrada fuera del limite del campo 0.50.
Para visitar los hangares y acercarse a las "mdquinas” era
necesario pagar otros cincuenta centavos.

En la prensa capitalina se publicaron numerosos
anuncios con esta informacién, indicando también los
lugares donde podian adquirirse los boletos, que eran
rc"conocidos establecimientos situados en el centro de la
ciudad, como los hoteles St. Francis y Porters, la ta-
baqueria El Bouquet y otros.

En el campo se instalaron grandes carpas de lona para
dar cobijo a los aeroplanos, a las que los expertos lla-
maban "hangars". "’

_ Laexpectacion en la Ciudad de México fue enorme,
AL como en las ciudades circunvecinas de donde se des-
P!il;a_ron a la capital muchos viajeros durante las ex-
hibiciones. En todos los hogares capitalinos, asi como en
g;’r?(c)S, ?zlfés y demds lugares publicos, no se hablaba de

0Sa que de aeroplanos y aviadores.
‘i“ldEsleddlfl 25 de febrero de 1911, al mediodia, una Ilnul-
. S€ dinigia por las avenidas y galles apie, en blC}C eta,

' Coche de caballos, en automévil o en tranvia hacia San
ca:?prg dy desde alli continuaban hasta el i.mprovisado
ot poi z}vmcxon, bien en sus propios medios de trans-
ferrocang] L Callzada México-Puebla y la mgyonasen
Ur 1o est'ab S callf,s. de Correo, Amor de Dios y San

an pletdricas de gentes que alegremente CO-

Meng; - : : :
Maban el especticulo que iban a presenciar y que habia

tenido un preambulo el dia anterior en que René Simén
habia hecho una desmostracién exclusiva para la prensa
durante la cual tripul6 un Bleriot-Moisant equipado cor;
motor de 50 caballos, con el que estuvo en el aire durante
17 minutos durante los cuales dio cuatro vueltas sobre el
campo a una z;lmra de doscientos pies para luego dirigirse
sobre la estacion del Ferrocarril Interocednico, sobrevolar
el poblado de San Lazaro y regresar al campo saludando
a los presentes con su gorra en una mano, aterrizando con
una segura maniobra. Pero esto era solamente un aperitivo
comparado con lo que estaba a punto de iniciarse.

_EI primer dia de exhibiciones fue realmente sen-
sacional, tanto por la brillantez de los vuelos como por las
cnrcpnstancias adversas del Valle de México en que fueron
realizadas. En el terreno despejado situado entre los han-
gares y las tribunas, que sirvi6 de plataforma de ope-
raciones, se efectuaron a la vista del publico los trabajos
de ajuste de alas, planos de profundidad y direccion, asi
como el de los motores. Correspondié a René Simén
efectuar el primer vuelo de la tarde y, ante mas de doce mil
ansiosos espectadores, el joven piloto de veinticuatro
anos trepd a la cabina, se abroché el cinturén de se-
guridad, accioné el acelerador y el avién corri6 rauda-
mente frente a un viento considerable; a los pocos se-
gundos estaba en el aire y siguié ascendiendo hasta lograr
unos trescientos pies de altura, dio tres vueltas sobre el
aerédromo efectuando los virajes con gran suavidad y
dominio. Para finalizar su actuacion, Simén se enfil6
hacia las tribunas en un descenso pronunciado para pasar
sobre las cabezas de los espectadores, entre el griterio del
publico, aunque unos lo hacian por entusiasmo y otros
presas de panico. Luego regresé al campo e hizo dos
toques y despegues antes del aterrizaje final, llevado a
cabo frente a las tribunas desde donde surgié una tre-
menda ovacién. El vuelo habia durado dieciséis minu-
tos.

La segunda actuacién estuvo a cargo de un jovencito
de veintidés aios llamado Roland Garrds, que ya gozaba
de gran fama, pero que con el transcurso de los anos
llegaria a ser uno de los grandes y legendarios mitos de la
aviaci6én mundial. Este joven deportista se haria famo-
sisimo en México donde se granjed la admiraci6n y sim-
patia general, pero muy especialmente, por los amantes de
la aviaci6n que lo llegarian a tener por un idolo. Garr6s se
calé los lentes y ascendi6 a la cabina de un Bleriot-
Moisant. Varios ayudantes sujetaban el aeroplano por los
planos de cola, mientras el piloto aceleraba al maximo el
motor manteniendo el brazo en alto; cuando lo bajo, que
era la seial convenida, los ayudantes soltaron el aero-
plano que se desliz6 velozmente alcanzando muy pronto
una altura considerable, manteniéndose en ascenso cons-
tante siguiendo direccion al este. Aproximadamente a
unos cinco kilémetros, inicié el regreso en continuo as-
censo, de forma que al llegar al aer6dromo de Valbuena
trafa una altura de mil ochocientos pies ante el asombro
del publico. El piloto, tras un rap'idisimo descenso en
espiral, repitio el paso sobre las tribunas en las que un
publico excitado aplaudia, .grltaba y agitaba panuelos,
gorras y sombreros. Luego dio dos vueltas sobre el campo
y aterriz suavemente ante el entusiasmo de los espec-
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Miguel Lebrija (derecha) departié ampliamente con los pjlot.os de
la Moisant. Aqui aparece con René Barrier. (Fototeca Nacional.
INAH)

tadores. Miés tarde volé René Barrier, quien empled otro
Bleriot-Moisant igual a los anteriores con el que despegd
y pronto vir6 hacia ¢l Pendn sobrevolando ¢l balneario.
Cuando regresaba a Valbuena, tuvo una falla en el motor
por lo que hizo un répido aterrizaje con toda la maquina
bafiada en aceite. Este mismo dia ¢l mexicano Alberto
Braniff hizo un vuelo en su biplano Farman, mantenién-
dose en ¢l aire por "bastante tiempo" a una altura de unos
treinta metros, "

El publico resulté impresionado por esta primera ac-
tuacion de los pilotos visitantes y por toda la ciudad
circularon comentarios entusiastas para sus vuclos. Sin
embargo, esta actuacion del sibado 25 habia sido so-
lamente el inicio de una serie de extraordinarios acon-
tecimientos.,

El domingo 26 asisticron a Valbuena unas treinta mil
personas entre las que se encontraba el presidente de la
Republica, general Porfirio Diaz, a quien acompanaban
algunos miembros de su familia asi como de su Estado
Mayor, ademas del titular de la Secretaria de Guerra y
Marina y el gobernador del Distrito Federal, entre otros
altos tuncionarios. Los cronistas se impresionaron con las
hzfzar'\as de los aviadores y contaban que, por fin, en la
Ciudad de México pudieron disfrutar de lo que realmente
era el dominio del aire por la aviacién cuyos alcances
solam?nte habian podido intuir por los timidos intentos de
los_pn_meros pasos dados el ano anterior. Uno de esos
penoghst_as decia: "fue preciso que nuestros 0jos vieran
POT S1 mi1Smos en los aires a los enormes aves para que se
convencieran de que la conquista del aire es una hermosa
realidad, una realidad que ayer ha pasmado a treinta mil
Personas congregadas en los llanos de Valbuena, con el
€Spiritu puesto en el extremo de una intensa emocion".

Lz‘a afluencia de publico result6 tan grande que fueron
muchisimas las personas que no habian llegado a la puerta
de entrada del campo cuando el festival termind, in-
cluyendo unos cuatrocientos vehiculos que se quedaron
atrapados en la Calzada de San Lizaro.

La exhibicién dio inicio después de que se le rin-
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dieron honores al Presidente de la Republica. recibig, o
crandes aplausos del pl_ibllm que respetuosamente 5
cucho los acordes del Himno Nacional.

El cielo, que habia estado gncapolado. se glbri() comg
si deseara compartir el entusiasmo del publ‘lCl) Cuandy
aparecieron en el lugar de salida el avion Blgnot-l\loi&]m
y su piloto René Simon. Una vez que el avnad_or tomg gy
puesto, rugio el motor a su maxima potencia y el ge.
roplano sali6 como una saeta elevandose rapidamente
para hacer un semicirculo sobre el campo, ll{cgo se dirigié
hacia el norte y desde ¢l rumbo de El Pefion regresg 5
Valbuena, a unos novecientos pies de altura, para luego
descender y hacer admirables plancos sobre las tribunas,
logrando despucs un aterrizaje emocionante y preciso que
fue premiado con una gran ovacion. René Simén fye
llevado a la tribuna en que se encontraba el Presidente
Porfirio Diaz quien lo felicité efusivamente.

Entretanto, otro Bleriot-Moisant con René Barrier ep
los controles, acelero y se fue al aire en un rapido y
perfecto despegue para, inmediatamente que logré el "mi-
se au point", remontarse a las alturas e irse en direccién al
poblado de Los Reyes; de alli retornd hacia El Peién y
luego siguio rodeando Valbuena hacia el Sur para volver
al campo después de un recorrido de 40 kilometros en algo
mas de 12 minutos, culminando su exitoso vuelo de "cross
country” con una perfecta "recalada" y un "limpio" ate-
rrizaje. Igualmente, fue clamorosamente aplaudido y tam-
bién recibio el saludo y felicitacion del Mandatario.

Cuando las bocinas anunciaron a Roland Garrés se
produjo una mayor expectacion entre el numeroso pi-
blico. A bordo de otro Bleriot-Moisant como los an-
teriores realizé un perfecto "decollage", breve y preciso,
para comenzar a elevarse gallardamente en forma cons-
tante, manteniendo inicialmente direccion hacia el orien-
te. En aquellos tiempos en que nuestro hermoso valle no
era victima de la contaminacién, resulté factible algo que
hoy nos puede parecer imposible: que "el aeroplano s
destacara admirablemente sobre el fondo en el que apd-
recian los dos volcanes, el Popocatépetl y el Ixtaccihuatl,
habiendo logrado llegar a las estribaciones de la Sierra de
Santa Catarina". Cuando el avién era casi un punto en el
limpio horizonte, se vio c6mo el piloto viraba en rumb’O
opuesto para llegar, siempre ascendiendo, hasta San La-
zaro y regresar sobre el aerédromo como una ligera g3-
viota, ya que apenas se oia el ruido del motor. Garros
estaba a dos mil pies sobre los espectadores que so.lamente
veian la silueta del aeroplano que "se cernia majestposo
sobre los mas hermosos matices crepusculares”. El pilot©
hizo un descenso muy rapido y aterrizo con un perfecto
"vol-plané" quedando el avién frente a las tribunas, entr
el griterio de un piiblico delirante de entusiasmo. Cuand®
poco después Roland Garrés se acercé a la tribund 2
saludar al Presidente, recibio otra gran ovacion. I

Mientras volaba, Garrés se traté de preparar pard cr
vuelo al Demoiselle, un avién disefiado y fabricado PO_
Santos Dumont. Tripulado por Edmond Audemars, deSe
pués de dos intentos fallidos por despegar, logré clea
unos cinco metros pero casi enseguida tuvo que aterrnzab
por lo que no se insisti6 mas en hacerlo volar. e

Intercalado entre los pilotos de la Moisant, volVi0
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Bella panorsimica en la que se aprecia plenamente el ambiente de Valbuena durante las primeras exhibiciones Moisant. (Fototeca Nacional.

INAH)

actuar Alberto Braniff, quien recibié calurosos aplausos
del publico ¢, igualmente, el saludo y las felicitaciones del
Presidente de la Republica.

_ Como al aterrizar Garrés una gran cantidad de pu-
blico invadid la pista haciendo peligrosas las maniobras,
S¢ dlp por terminada la exhibicién aunque aun quedaba
pendiente un vuelo de René Barrier."”

Duyanlc ¢l tercer dia de vuelos, el lunes 27 de febrero,
S¢ volvieron a realizar muy importantes demostraciones,
tambi¢n ante una gran asistencia de publico, aunque in-
ferior a la del domingo anterior. A las cuatro en punto de
la‘“‘fdc» "con regularidad ferroviaria", René Barrier des-
{)chgoocr“‘:m‘Plcriot-Moisa_nE con direfcién oriente para
r()d‘mm;cr‘t{" por El Peién; de alli se dirigi6 al ae-
ficil prccy" despucs de ligeras evoluciones, aterrizo con

iSion tras diez minutos de vuelo.

facilli‘(ifdgobdt?s-pegé René Si.mén, quien ascendié con 'toda
despugs ';teaj'o para tocar tierra y volverse a ir al aire ){
T Sieté m{“zo tras un perfecto vol-plane”. Estuvoene

El to inutos y se elevo hasta doscientos pies.

ordo ta:lflcbe.r;o en participar ese dia fue Rolanfi Garros a
'y tomg .ll:‘“. d}f un Blernot—Mqlsant. Despe_go facilmen-
sobre ¢ ‘ﬁt:llr‘d asta unos mil pies, para dedicarse a hage{
eran dnml:n‘ ico vistosas evoluciones demostrativas e

10 que tenia del avién. Luego se fue hacia San

Lazaro, desde donde regresé realizando un viraje ce-
rradisimo y al llegar al campo descendi6 sobre la pista
pasando a tres metros del suelo sobre un grupo de fo-
tografos que se tiraron a tierra con todo y camaras. Cuan-
do se elevaba Garr6s agit6 su gorra y el pablico se deshizo
en aplausos. Después de 20 minutos en el aire aterrizo y
fue nuevamente muy ovacionado.

Posteriormente, y en forma casi simultanea, despe-
garon René Barrier y René Simén con sus respectivos
Bleriot. Ambos se elevaron a unos mil pies y perma-
necieron en el aire haciendo "contrastes magnificos". Si-
mén volé durante once minutos y Barrier por dieciséis.

Como el dia anterior, €l Demoiselle volvio a ser
sacado del hangar pero no pudo volar. Pese al fuerte
viento también participé en la exhibicion Braniff que dio
dos vueltas al campo con su biplano Farman ya muy
familiar para los espectadores.

El publico aplaudié con gran entusiasmo la actuacion
de los pilotos. Garros, entrevistado por los periodistas,
dijo que volar en el Valle de México significaba en-
frentarse a un aire enrarecido que dificultaba la respi-
racién y a unas fuertes rafagas que repentinamente hacian
subir o bajar al avion con violencia. Los peridicos tam-
bién publicaron ese mismo dia un anuncio de la Compania
Mexicana de Petréleo "El Aguila", en el que se decia que
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El presidente de la Republica, general Porfirio Diaz y familfares,
presencian los vuelos de los aviones y pilotos de la Moisant.

(Casasola)

su gasolina habia sido la preferida por Braniff, Simon,
Garros y Barrier en sus "maravillosos vuelos del do-
mingo"."”

El dia 28, ultimo de febrero, hubo otra sesion de
vuelos a la que asistié una gran cantidad de gente por ser
dia feriado. Unas diez mil personas se dieron cita en
Valbuena siguiendo con sumo interés cuanto ocurria en el
campo desde los preparativos iniciales.

El primer vuelo de la tarde lo efectu6 René Simé6n
quien ascendio a unos doscientos pies de altura y durante
once minutos estuvo haciendo "hipédromos" sobre el
campo con perfecta simetria, sobre un Bleriot-Moisant,
pese a lo fuerte del viento.

Aun no aterrizaba Simén cuando despegé Roland
Garr6s, también en Bleriot-Moisant. Después de ascender
y descender sobre el piblico subié a unos mil pies para
lanzarse con el motor parado en perfecta espiral con
disminucion del didmetro de los circulos conforme des-
cendia, hasta tocar tierra tras un apretadisimo viraje. El
vuelo habia durado diecisiete minutos y tuvo un final que
elect'ri’z() al pablico que premié al piloto con una gran
ovacion.

Pese a que el viento arreciaba, René Barrier despegé
con un Bleriot-Moisant e hizo diversas maniobras que
entretuvieron al pablico que se percat6 de lo dificil que era
controlar el aeroplano por las fuertes rafagas de viento,
por lo que piloto y avién descendieron muy pronto.

Como hubiera una mejoria en las condiciones del
clima, despegaron Roland Garrés y René Simon, quienes
con sus respectivos Bleriot estuvieron entreteniendo a los
espectadores con vistosas maniobras cruz4ndose en el aire
para culminar con una persecucion en la que ambos avia-
dores se alternaron en los lugares, en algo semenjante a lo
que después se conocié como "pelea de perros” en la
guerra aérea. Por la muestra de habilidad y dominio de los
aviones fueron muy aplaudidos.

Nuevamente el Demoiselle de Audemars se negé a

volar, lo mismo que el biplano Curtiss de Frisbie, que
estaba averiado."
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EL IDOLO

El dia 1 de marzo de 1911 ocurrierop Variog
tecimientos muy importantes, pero muy espe Cialmeacon‘
destaca un vuelo sensacional hecho por Rolang (;m:§e
que termind por granjearse }a admiracién de losa
xicanos que lo calificaron, sin lugar a dudas, COmmt
mejor aviador del mundo. Ante unas ocho mijl pers()n: :
piloto francés materializ6 en la Ciudad de Méxicy |, =
Amado Nervo califico como "el suefio de Jag gengue
ciones", logrando lo que parecia imposible: "que [ enm'
recida atmosfera del Valle de México abriera gyg Cara-
aéreas a un cuerpo més pesado que el aire para dar pasl())ﬂ:
una hazana de volacion".

Efectivamente, aquel 1 de marzo hacia una tag,
sumamente apacible. El primer vuelo le correspondig ,
René Simén que realizaba muy vistosas evoluciones g.
bre el campo. Antes de que aterrizara, Garrés subig a g,
Bleriot-Moisant y cuando el motor Gnome dio toda
potencia, se lanz6 al aire con un despegue sumamente
elegante y seguro. Se acerco a Simén pero de pronto
decidi6 tomar altura e irse con rumbo a poniente hasta que
se perdio de la vista de los espectadores. Cuando las
bocinas anunciaron su regreso hubo un gran suspiro de
alivio. En efecto, procedente del rumbo de la Ciudad de
México, hacia donde todavia no habia volado nadie en
avion, llegaba Garrés con una buena altura; cruzo sobre el
campo y continué su vuelo ahora hacia el oriente hasta
perderse nuevamente de la vista de quienes en Valbuena
presenciaban el espectaculo. Cuando comenz6 a cundirla
ansiedad entre el pablico, de nuevo las bocinas anui-
ciaron que por el rumbo de El Peiién se acercaba un
aeroplano; era Garrés que regresaba al campo donde hizo
un descenso sobre las tribunas antes de aterrizar. }Sl vuelo
habia tenido una duracién de casi cuarenta y cinco m-
nutos, se habian recorrido unos sesenta kilometros ¥ la
altura maxima habia sido de més de cuatro mil pies- E
piloto fue premiado con una ovacién estruendosa aunque
el piiblico no conocia atin todos los detalles del vuelo g
fueron comentados al dia siguiente en los Renodncos e£
los que se contaba que Garrds se encontro €n Uﬂz;a_
mésfera muy tranquila y decidié ir al Castillo de -
pultepec, asi que tomé el borde sur de la ciudad por
Calzada de San Antonio Abad, luego la Colonia RO“:)aayr
después la Condesa, apenas trazada, para no SobrC_Vn 5
por la zona habitada. Asi llegé a Chapultepe¢, hact® "
un descenso bastante notable sobre el Castillo P?{Z
nuevo tomar altura y regresar al campo. En su ‘(’i‘aé que
regreso disfruté de la impresionante vista de la c1%¢ A
desde la altura parecia un "inmenso tablero de )¢ able
Al llegar a Valbuena llevaba de nuevo una COnS‘h ecia .
altura por lo que se animé a continuar el vuelo ?teres"
oriente hasta llegar a unas "montanas ocres con st 2 Al
sobre las que llevaba més de cuatro mil pies de altur B
decidi6 regresar y pasé por un pueblo, que Juogt
identificé como Los Reyes y continud el reg’esome e
localizar El Pefién y las tribunas repletas de 8° esal
Valbuena, Todos los periédicos del dia siguient®
taban la hazafia de Garrés en primera plana.

|
b uf 3 X A & en(e. E
Ese dia también volé René Barrier, exitosam



Panorimica de Valbuena en la que se aprecian la amplitud de los llanos, las carpas que daban cobijo a los aviones, una buena cantidad de
publico y la gallarda presencia de un Bleriot. (Fototeca Nacional. INAH)

Demoiselle de Audemars logré despegar y llegar a una
altura como de diez pies para casi de inmediato des-
plomarse y romperse una rueda. También se sac6 el bi-
Plano Curtiss de Seymour que tampoco volé por falta de
potencia.
Vuell()%“almeflle, el mexicano Alberto Braniff hizo dos
Segun dgon su Fafman. El primero de ellos solo y en el
rante ¢ c;‘c;)mp‘fmado del capitdn Salvador Bravo, du-
a que la 4 l‘“VICTOH un aterrizaje de emergencia debido
ecesario cola del avion pegé con unos arboles y fue
ammpaﬁadtefrlzar en pleno descampado. El p119t9 y su
sali6 en g n:)e‘ fueron Ig’escatados por un automdvil que
El U busqueda.
Valbue::ealocifcctuado por Roland Garros este dia desde
albuepg apultepec, de alli a Los Reyes y regreso a
todo por ’lomerece nuestra atencion muy especial, §obre
S Perigdi referente a la altura alcanzada por el piloto.
OMpajifa 1(\:/?8 {le la capital publicaron un qnuncn.o‘de la
¢ su gas(,rex'ca“a de Petréleo "El Aguila" diciendo
Mado yp 457 Ina, el Bleriot y Roland Garrés habian for-
Alturg g 1120 Insuperable que consiguieron un récord de
Sin c;?fsples sobre el nivel del mar (3,671 me-
Tee S1 pies sobre el nivel del terreno.

y
Na rey; A i
ISta norteamericana dice que Roland Garrés

alcanzo6 una altura de 12,710 pies sobre el nivel del mar,
conforme al reporte telegrafico enviado por Moisant ci-
tando el bardgrafo del aeroplano y la califica como "la
mas alta alcanzada por un aeroplano en el mundo". Entre
la cifra mencionada en el anuncio y la que cita la pu-
blicacion norteamericana hay una diferencia de 518 pies,
debido a que la referida publicacién toma como la ele-
vacion de la Ciudad de México en 7,861 pies, en vez de
los 7,341 que realmente tiene.

De todas formas es indiscutible que el vuelo de Ro-
land Garrés del dia 1 de marzo de 1911 en la Ciudad de
Meéxico era un récord de altura y de distancia, pues hasta
esa fecha nadie habia volado en la Republica sesenta
kilémetros ni llegado tan alto. En esa fecha el récord
mundial de altura certificado por la FAI (Federation Ae-
ronautique International) estaba en poder de Geo Le-
gagneux, quien el 9 de diciembre de 1910, con un Bleriot
equipado con motor Gnome de 50 caballos habia as-
cendido a 10,168 pies (3,100 metros) en Pau, Francia. Es
el propio Garros quien el 4 de noviembre de 1911, en Saint
Malé, Francia, alcanzé un récord mundial también cer-
tificado por la FAI con una altura de 12,824 pies (3,950
metros) tripulando un Bleriot equipado con motor Gnome

de 70 caballos."
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El Bleriot de René Simon volando sobre la Catedral de la México
en el Zocalo. (Casasola)

Las exhibiciones del dia 3 de marzo resultaron tam-
bién muy del agrado del piblico que en gran cantidad
asistio al campo de aviacion de Valbuena. El primer vuelo
lo hizo René Sim6n que realizé vistosas maniobras sobre
un supuesto acorazado que se habia marcado en el piso
con banderolas de colores. En unas de las pasadas de
Simoén sobre el acorazado arrojé unas naranjas que lle-
vaba en una bolsa. Ninguna dio en el blanco pues, sin
clementos que fijaran el dngulo de tiro, las naranjas que-
daron a merced de la fuerza de la gravedad, cayendo
algunas de ellas sobre las tribunas causando "la hilaridad
de la concurrencia al verse ‘bombardeada’ de tan extrana
manera, lo que impidié que se pensara en serio si el
acroplano pueda ser un arma formidable".

Posteriormente despegd Roland Garrds, también con
un Bleriot-Moisant, haciendo verdaderos derroches de
habilidad en vuelo bajo, pasando varias veces sobre las
cabezas de los espectadores. Luego se retiré del campo
para enfrentarse a una tormenta que se avecinaba sobre
Valbuena haciendo que el piblico se emocionara por la
temeridad mostrada. Entre densas nubes, relampagos, lu-
via y viento, regreso y aterrizo felizmente. "

La exhibicion del dia siguiente, 4 de marzo, resulté
muy deslucida a causa de mal tiempo. Solamente vol6
Roland Garrés y ya muy tarde. El francés le eché ganas y
realizé lucidas y arriesgadas maniobras con su Bleriot-
Moisant, enfrentandose al fuerte viento.

Aprovechando precisamente estas condiciones, un
grupo de aficionados traté de hacer volar un enorme
papalote. A pesar de que lo sujetaban mas de veinte
hombres, no lograron mantenerlo estable y se vino a tierra
rompiéndose. "

El domingo 5 de marzo, volvi6 a llenarse Valbuena
con un publico que no sali6 defraudado. René Simén, con
un Bleriot-Moisant, hizo una exhibicién estupenda a base
de una gran cantidad y variedad de maniobras sobre el
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campo, mostrando su gran domini_o de la maquina. Log

vol6 Roland Garr6s, con otro Bleriot-Moisant, realizanan
un recorrido hasta la Basilica de Guadalupe, sobre |, quo
dio varias vueltas, para regresar al campo y dejar "fﬁ()s":
los espectadores con un e§p§ctacular _descenso en "yo.
plan¢” seguido de un aterrizaje muy violento.

Posteriormente despegaron, casi simultzineameme
Roland Garrés y René Barrier, ambos sobre BleriOt-Moij
sant. A base de habilidad se estuvieron persiguien
uno al otro con gran satisfaccion del piblico. To
estaban ambos en el aire cuando fueron premiado
una sonora diana a cargo de la banda de musica
encontraba en el campo para amenizar el evento.

Igual que el dia anterior, también Alberto Braniff
realizo un vuelo con su Farman, siendo muy aplaudido,
Pese a las excelentes condiciones climatoldgicas del dia,
muy propias para el vuelo, no pudieron despegar nj ¢
Curtiss de Joe Seymour ni el Demoiselle de Audemars,
aunque ambos pilotos lo intentaron en varias ocasiones,

El publico disfrut las excelentes maniobras reali.
zadas por los pilotos y en cada actuacion les tributg
estruendosas ovaciones. El €xito fue tan grande que Al-
fredo Moisant decidié que el Concurso Internacional de
Aviacion se prolongaria otros cuatro dias mas."

El dia 6 de marzo, primer dia de la ampliacién de la
estancia de la Moisant International Aviators en la Ciudad
de Meéxico, fue desastrosa desde el punto de vista de la
asistencia, pues apenas un centenar de personas apare-
cieron en los graderios del aerédromo de Valbuena, ya que
hacia un tiempo horrible con fuertes vientos y amenaza de
lluvia; pese a lo cual los pilotos hicieron vuelos muy
meritorios. .

René Barrier, con un Bleriot-Moisant, estuvo swt}e
minutos en el aire realizando maniobras sumamente hi-
biles y vistosas. René Simén estuvo un tiempo seme_]anle
y también realiz6 muy seguras e interesantes evoluciones
que culminaron con un brillante aterrizaje. Roland Garros
llevo a cabo tres vuelos y en todos ellos exhibid su enorme
capacidad de piloto sin igual. Culminé la desapacible
tarde con otro vistoso vuelo de René Simoén.”

El dia 7 hizo también un fuerte viento y solamente
volo Roland Garrds, pese a que entre los espectadores s¢
encontraban los marinos franceses que estaban en la Civ-
dad de México en visita oficial, encabezados por el co-
mandante de la flota almirante Daufaure de Lajar(/i"e y q“i
procedian de los acorazados "Gloire" y "Cond€" ¥ del
crucero "Amiral Aube", que se encontran surtos €n ©
puerto de Veracruz. e

En honor a los marinos, paisanos suyos, decidio Gi
1r6s hacer un vuelo y, pese a los elementos tan contrari )
estuvo bastante brillante mostrando especialmente SU | ‘;r
minio envidiable sobre la maquina. Después de aterr -
el piloto fue a las tribunas a saludar a los representant(’«i‘:3 :
la marina francesa y el almirante Lajarde, al estrech’afuina
mano, le dijo: "Es el primer vuelo que veo de una maq
mas pesada que el aire y tengo verdadero orgullo de ha
recibido de un compatriota este gran placer”. e

Como en dias anteriores, Edmond Auden}arS trat0 ¥
hacer volar su Demoiselle pero no lo consiguid, pesé 9
el fuerte aire favorecia su despegue.”'

do ¢]
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iselle que tripulaba el suizo Edmond Audemars hizo un
@nico, breve y bajo vuelo en la Ciudad de México. (Fototeca

Nacional. INAH)

El Demo!

MANIOBRAS MILITARES

Las exhibiciones del dia 8 fueron de las mas brillantes
y lucidas, pues se conjugaron el buen tiempo y unas
maniobras militares nunca antes presenciadas en México.
Consistieron en una prueba especial para el Ejército con el
objeto de mostrar la posible utilizacion del avion en ac-
ciones bélicas, aunque también asistié6 numerosisimo pu-
blico. La Secretaria de Guerra y Marina proporciond
todos los elementos necesarios y a la demostracion asis-
tieron el titular de dicha dependencia, los militares con
asignaciones especificas, los observadores y todos los
oficiales de la guarnicion francos de servicio.

De acuerdo a los periodistas "las pruebas de aviacion
m’ilitar que se efectuaron en los llanos de Valbuena, como
numero brillantisimo de la temporada que hoy termina,
fueron un éxito; pero un éxito que sobrepaso a cuanto se
preveia". Y no era para menos ya que en verdad los pilotos
estuvieron brillantes y a ello se sumé la intervencion
militar que le dio mayor espectacularidad.

; Se trataba de que los aviones descubrieran dos ba-
terias de artilleria, una colocada cerca del aerédromo de
l\/albqena y la otra al pie del Cerro de la Estrella. Una vez
;)()Cfitll;adas los pilotos informariaq de su Posicién exacta.
: Sleriormente, una de las baterias seria bombardeada
aesde el aire y el pil_oto tendria que cuidarse de no quedar

merqed de sus cafones.
unosl’rl:pero vol6 René Simén pe,rmz.meciendo en el aire
S lél’llto’s para probar su méquina. Luego despego
e aiarros que trat6 de volar sob.re la ciudad, pero se
ry campo da,do el fuerte viento, para aterrizar
¢ Ctamente después de hacer varias maniobras sobre

§ tribunas,

Garr%ss l':‘;'fspen§able resaltar que este vuelo de RO]al(lid
2 empress fétlug abordo d"el Bleriot XI Bis, pr(’)p'ledad e
Meses y ] uen Tono", que Jlevaba en México un((i)s
ni Siquiers ﬂ:: su piloto el france§ André Bellot no pudo

er despegar. Este mismo aeroplano tuvo un

accidente cuando el mecanico Dadaine traté de volarlo,
pero luego fue'rc.aparado: Asi qued6 demostrado que la
habilidad y pericia del piloto eran tanto o mas decisivas
que l{i altura de la Ciudad de México o la calidad de la
gasolina, a quienes se habia culpado del fracaso del Ble-
riot. El mismo avién, con un piloto de la jerarquia de
Rpland Garros, efectu6 un excelente vuelo, pero avién y
piloto atin habrian de hacer juntos mayores hazanas.

Ya con el objeto de localizar las mencionadas baterias
de e}rtllleria, sali6 de vuelo René Barrier con su Bleriot-
Moisant, realizando muy interesantes evoluciones desde
una altura de 1,000 pies, pero regresé sin haber situado el
lugar donde estaban los objetivos.

René Simo6n despeg6 después y se dirigio hacia el
poniente tomando altura, luego cambié de rumbo varias
veces hasta que se dirigi6 hacia Iztapalapa, regresando a
Valbuena donde informé6 de su descubrimiento: la bateria
de artilleria situada al pie del Cerro de la Estrella.

El siguiente vuelo correspondi6 a Roland Garrés cuya
mision era la de bombardear la bateria; sin embargo,
cuando el piloto se encontraba haciendo evoluciones so-
bre el objetivo, se produjo un paro en el motor del avion.
Por fortuna llevaba muy buena altura y en vez de aterrizar
en el terreno mas proximo dicidi6 llegar hasta Valbuena
planeando, lo que logré con suma habilidad haciendo un
aterrizaje muy bueno entre los aplausos del publico que se
habia dado cuenta de sus dificultades.

Como final del programa Roland Garr6s, con el Ble-
riot XI de "El Buen Tono", realizé un nuevo vuelo para
bombardear a la bateria de artilleria colocada detras del
"Grand Stand" del aerédromo que estaba al mando del
capitan Francisco Hernindez. Garrés coloco alguno de
los proyectiles -las famosas naranjas- sobre las piezas de
artilleria y éstas comenzaron a disparar con fuego de
salva. "La maquina sobre los cafiones que disparaban
formaban un conjunto precioso e imponente", dijo al dia
siguiente un periodista. Los espectadores quedaron im-
presionados de las demostraciones efectuadas que tu-
vieron que suspenderse porque se estaba haciendo de
noche.”

Al respecto, Roland Garr6s escribié en su diario: "En
México, nuestro director tuvo la idea de un intermedio
militar. Se habia convenido con las autoridades locales
que nosotros nos dejariamos bombardear por una bateria
de artilleria y que contestariamos con unos proyectiles
que no eran otra cosa que naranjas, que varias companias
ocuparian los alrededores y que debiamos de dar cuenta
de nuestras operaciones a los grandes jefes del ejército.
Todo se hizo como estaba previsto y el nimero obtuvo un
éxito considerable. Los artilleros dispararon, claro esta,
con proyectiles sin bala, pero nuestras naranjas, cuando
daban en el blanco, no siempre eran agradables de re-

cibir..."”
LAS HAZANAS

El ultimo dia de exhibiciones, 9 de marzo, resultoé
sumamente interesante y exitoso pues los tres franceses,
René Simén, René Barrier y Roland Garros hicieron vue-
los sumamente atractivos para el publico, aunque el de
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El francés René Simon y su Bleriot/Moisant en Valbuena. (Fototeca
Nacional. INAH)

mayor relevancia fue el de René Sim6n quien, a bordo de
un Bleriot-Moisant, se elevé sobre el campo y se dirigio a
la ciudad sobrevolando la Plaza de la Constitucion y la
Catedral sobre la que dio varias vueltas ante la admiracion
de los asombrados capitalinos que fueron testigos de
hecho tan extraordinario. Luego se dirigio a la esquina en
donde se encontraba el edificio de "El Puerto de Ve-
racruz", evolucionando sobre el mismo para ganar el
premio anunciado por dicha cmpresa para el primer piloto
que hiciera semejante acto.”

Mientras los integrantes de la Moisant International
Aviators desmantelaban carpas y empacaban aviones,
motores y demds elementos y luego viajaban a Veracruz,
Roland Garrds se quedé en la Capital de la Republica un
dia mas en el que habria de efectuar el vuelo mas famoso
de México en esa temporada y por mucho tiempo. El dia
antes la prensa habia anunciado que el piloto francés,
idolo de México, iba a volar sobre la ciudad con el Bleriot
XI Bis de "El Buen Tono" y que pasaria sobre las ins-
talaciones de esta empresa. Poco antes de la hora con-
venida de aquel 10 de marzo, las calles y plazas de los
alrededores de la mencionada compaiiia estaban llenas de
gente cuyas miradas se dirigian hacia el cielo para ob-
servar el aeroplano. Roland Garrés despeg6 de Valbuena,
tomo altura y se enfil6 hacia la ciudad para sobrevolar las
instalaciones "El Buen Tono" y luego continuar hacia los
llanos de Anzures, al otro extremo de la capital, en donde
le habian marcado con unas banderas el drea més ade-
cuada para aterrizar. Asi lo hizo en forma por demas
segura y confiable después de dar varias vueltas sobre un
terreno que desconocia por completo. Lo esperaban el
seior Ernesto Pugibet, duefio de "El Buen Tono", con su
automoévil, y el diputado José R. Portilla. Garrés des-
cendi6 del avion que se quedo al cuidado de unos amigos,
subié al automévil de Pugibet y se marcharon hacia el
restaurante "Chapultepec" que estaba muy cerca y en
donde el almirante Dafaure de Lajarde y demas oficiales
franceses eran agasajados por altos mandos del Ejército y
la Marina mexicanos, entre quienes se encontraban el
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subsecretario de Guerra y Marina, general Manue] \
dragon, el teniente coronel Porfirio Diaz hijo y e] ¢, .?f‘*
de navio Manuel Azueta. La sorpresa de los cOmenFS’;Ian
fue mayuscula cuando aparecio Garros y sus acom S
fantes certificaron que "habia llegado en aeroplang pga.
tomar un café con sus amigos", cumpliendo una Pr0me3r:
que les hiciera dias antes pero a la que nadie tuy ¢
cuenta por considerar que era una fanfarronada dej pi'f
loto.

Después de bromear con los marinos franceses y Jos
militares mexicanos, Garrs regreso a su avion en g.
tomovil, despegé en Anzures y nuevamente cruzo la cjy.
dad en sentido contrario para llegar felizmente a Valbuep,
y aterrizar. Era la hazana de quien por su caracter y talento
seguiria protagonizando hechos que lo llevaron a ocupar
un lugar de honor entre los mas distinguidos y brillantes
pilotos de toda una época.”

No cabe duda de que los aviones y pilotos de [a
Moisant habian cubierto todas las expectativas de los
capitalinos desde el punto de vista del espectaculo pues
asi fueron testigos de vuelos totalmente plenos y efectivos
ademas de brillantes. También fueron muy relevantes las
lecciones técnicas y practicas que habian dejado y que
serian fundamentales para proyectos y realizaciones pos-
teriores. Pero lo mds importante es que toda esta serie de
acontecimientos que habian sacudido por igual a la opi-
nién publica, a los aficionados a la aviacion y las au-
toridades, se habian desarrollado sin accidentes.

Un periddico de la capital aseguré que como con-
secuencia de las exhibiciones y del optimo resultado de
las experiencias de tipo militar que se efectuaron, el Go-
bierno mexicano habia hecho a la Moisant un pedido por
sicte aeroplanos para integrar una escuadrilla aérea al
servicio del ejército. Esta informacion periodistica no la
hemos podido refrendar con documentos oficiales, pero
concuerda con otras similares en contenido y proceden-
cia.”® Sin embargo, como sefialaremos en otro lugar, cual-
quier convenio contraido entre el gobierno de Porfirio
Diaz para el equipamiento de aerostatos 0 aviones 00
tendria valor dada la renuncia del 25 de mayo de es¢ ano
de 1911 al cargo de Presidente de la Republica.

EN VERACRUZ

De la Ciudad de México la Moisant Intematlonal
Aviators se trasladé a Veracruz, donde habriag de tOm:;
un barco para viajar a La Habana y de alli a Nue
York.

En la bella ciudad y puerto hicieron
muy exitosas utilizando como campo
llanos situados en el rumbo de Santa Fe,

tren. e
El primer dia volaron René Simon, que hizgs e
demostracion de sus grandes habilidades; luegO,"O(}o e
né Barrier, quien llego a ascender hasta poco mas g
mil metros; y nuevamente René Simoén qui€ il per
buena exhibicién. La asistencia fue de unas 0o= = - e
sonas, pero habrfan podido presenciar las cxhlb‘_ccio
muchas mas de no haber sido tan deficiente del serv?

trenes.”’

tres exhibicion®
de aviacion un®
junto 2 ]a via d¢




El segundo Bleriot de "EI Buen Tono"

El segundo dia los veracruzanos fueron testigos de
otro notable vuelo de Roland Garrés. El ya famosisimo y
que“qls,'mo piloto francés despeg6 del campo de Santa Fe
%lgzzl'io numerosas evoluciones ante un maravillado pu-
emreiuvucfo enfil6 hacia la ciudad, llqgé al puerto y se
de guerr? f‘,’e" tiempo volando por encima de los buques
que insid ranceses, especialmente sobre el "Gloire”, bu-
donde fﬁma d‘? l_a escuadra, y después regreso al campo
Réne Sinf’ rccn_b;do con grandes aplau§os. Fl'nalmente,
jando b on hizo un vuelo de unos veinte minutos de-

El Oquiabiertos a los asistentes.”
mi| esp(ll; le se efectud la dltima agtuaci()p ante otros dos
Y Simé Lao ores. Volaron los Bleriot-Moisant de Barrier
Por Aude mas destacado fueron tres vuelos efec.tuados
mar pudoncliars con su Demoiselle que, por flgl, a nivel de

| dia lisgegar y mantenerse en el aire. -
Personas e | e marzo de 1911, aviones, pilotos y demads
laron Ja Re 'a Moisant International Aviators abando-
bordg ge) piblica mexicana con destino a La Habana 2
barco francés "La Champagne". Con ellos s¢

cerr,
aer ab'a Una pigina muy importante de nuestra historia
ONduticy y importante

l'Co‘, " L AL
;_‘-".‘,C-‘k\%f@,b?_ .

.;'_FO 5:‘~é,¢ .

pasa sobre las tribunas repletas de publico en Valbuena tripulado por Garrés. (Fototeca Nacional. INAH)

EL MITICO GARROS

El autor, en sus largos afios de conversar con ve-
teranos de nuestra aviacion, recuerda numerosas platicas
relacionadas con la presencia de los pilotos y aviones de
]a Moisant en México. Especialmente interesantes y muy
relacionadas con el tema, fueron las conversaciones con el
capitan P.A. Felipe H. Garcia, graduado en 1918 y luego
director del Museo de Aeronautica de la Fuerza Aérea
Mexicana, cuyo hermano mayor, Juan, por 1910y 11 era
amigo entrafable e inseparable de Juan Guillermo Vi-
llasana, y con el ingeniero Antonio Sénchez Saldana, de
larga carrera aeronautica y quien desde los 16 anos de
edad se hizo amigo inseparable de Miguel Lebrija a quien
acompaiiaba en sus aventuras desde 1910. Se trata, por
tanto, de dos testigos de excepcion de esos "tiempos
heréicos". De las conversaciones con ellos recuerdo en
especial algunos detalles relacionados con la personalidad
de Roland Garrds, mismos que, ensamblados con los
testimonios documentales de la época, ayudan a definir el
talento y el talante del que, repetimos, pasaria a la historia
como uno de los pilotos mas brillantes de su €poca.
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Uno de los acontecimientos comentados fue la so-
licitud que el industrial francés Ernesto Pugibet hiciera a
Garr0s para que tratara de volar el Bleriot XI Bis, traido
para hacer publicidad a los productos de su empresa "El
Buen Tono". Se asegura que Bellot, el piloto que vino para
volarlo y que no lograra ni siquiera hacer un despegue, le
decia al frustrado don Ernesto: "N’est pas possible, mon-
sieur, n’est pas possible”.

Sin embargo, contando con el permiso de Alfred
Moisant, Garrés volo exitosamente el Bleriot con los
resultados que hemos relatado y Pugibet, sumamente eno-
jado, corri6 con cajas destempladas a Bellot, tachandolo
de inepto.

Otro hecho atribuido a Garrés esta relacionado con su
vuelo sobre el acorazado "Gloire" en Veracruz. Resulta
que los marinos franceses bromearon con el piloto sobre
la posible utilidad y eficacia de "su cacharro volador".
Garro0s les prometi6é tomar café con ellos una tarde lle-
gando al restaurante en aeroplano, acontecimiento que
hemos relatado detalladamente y del que hay suficientes
documentos probatorios. Conforme a mis recuerdos de las
conversaciones con las personas citadas, el almirante De
Lajarde, durante la sobremesa en cuestion, también emiti6
alguna opinién desfavorable sobre la aplicacién de la
aviacion en asuntos militares. Me contaron que Garr6s,
respetuosamente, le contestd: "Sefor almirante, cuando
llegue usted a Veracruz, a su barco, se va a encontrar con
un regalo mio que no va a olvidar nunca".

Al parecer, durante su vuelo del 11 de marzo en el
pucrto, a su paso sobre el acorazado "Gloire", buque
insignia de la escuadra francesa fondeada en Veracruz,
Garrés dejé caer un ramo de flores dedicado al almi-
rante.

La primera de estas anécdotas, o sea la de presentarse
en avion a tomar café con los marinos, esta avalada por
prucbas documentales definitivas. La segunda traté de
confirmarla revisando el periédico El Dictamen de Ve-
racruz, que se editaba en la época pero, dado su mal estado
de conservacion, no me lo permitieron en la empresa
editora. La prensa de la capital refiere el vuelo sobre la
ciudad, el puerto y los barcos de guerra, pero no dicen
nada sobre el tan significativo ramo de flores.

No tiene nada de extraiio esta actitud de los militares
profesionales sobre la incipiente aviacién. Edmond Petit
en uno de sus interesantes libros, refiere que el general
Ferdinand Foch, al culminar una exhibicion aérea a prin-
cipios de los anos diez, se retir6 de la misma diciendo
a sus acompanantes con tono despectivo: "Esto es de-
porte".

Ya que citamos a Petit, en una de sus mencionadas
obras dice textualmente: "Sea como fuere, el primer duelo
acreo -en plan de broma- parece ser el que enfrentd a
Roland Garrés y Audemars durante una reunién en Buc,
el aio de 1913. Pero muy pronto serian las bromas..."*

Al respecto, Jaime Montoto y de Simén, dice tex-
tualmente: "En julio de 1914, durante un festival aéreo
celebrado en Manheinn, Alemania, tuvo lugar el primer
combate aéreo simulado. Fue realizado por dos pilotos: el
francés Roland Garrés y el suizo Edmond Audemars.
Poco se podia figurar Garrés que, en menos de tres meses,
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El legendario Roland Garros. (Original de Cecilia Lazzeri)

la ficcion se volveria realidad y que €l abriria la lista de los
denominados ases".”

A propdsito de este "parece ser" de Petit y al "primer
combate aéreo simulado" de Montoto, queremos enfatizar
lo dicho lineas antes de este mismo capitulo sobre las
incipientes "peleas de perros" que protagonizaron en la
Ciudad de México Roland Garrés y René Simén, el dia 28
de febrero y Roland Garrés y René Barrier, el 5 de marzo,
ambos en 1911, dos anos antes del acontecimiento a que
se refiere Edmond Petit y se califica de "primer duelo
aéreo". e

Si nos atenemos a la cronologia, esos acontecimien-
tos, por "primera vez", se efectuaron en México.

LOS PILOTOS DE LA MOISANT

Como hemos visto los pilotos que vinieron a Mexico
con la Moisant International Aviators, fueron Alfred .M{)l‘
sant, Joe Seymour, Charles K. Hamilton, John J. Fnsblfz
René Simon, René Barrier, Edmond Audemars y Rolan
Garroés. g

Alfred Moisant, director de la organizaci6n de
dores que llevaba su apellido, era piloto pero en Me t
no vol6. Los hermanos John, Alfred y Matilde -MOISa[:)’
hijos de franceses, nacieron en los Estados UmeS(.j .
razones familiares vivieron varios afios en El Salva oia-
luego radicaron en San Francisco. Los tres fueron at\;on
dores. John y Alfred fundaron la Moisant Avm] %
School, donde formaron a numerosos pilotos, entre ‘: s
varios mexicanos y también organizaron la Moisar b
ternational Aviators con el objeto de dar exhnblc‘l,(:enta
aéreas de tipo comercial y promover su escuela y la

avia-
éxico



Grupo de pilotos y otros componentes de la Moisant observando los vuelos de sus compaieros.

Barrier. (Fototeca Nacional. INAH)

de aviones Bleriot que, con algunas modificaciones en sus
talleres, fueron los Bleriot-Moisant. John muri6é en Nueva
Orleans en un accidente el 31 de diciembre de 1910 por lo
g"; t/:J(fjre]d se reponsabilizé de la direccion del grupo al
finales del il vino:a Mexnf:o a principios de 1911. A
pilotos ee tmlslmo ano regres6 a México con otro grupo de
Alfreq o (11 re I\(/;S que estgba su hprmana Mfml-d,e. Tanto
fieron aleTO atilde Moisant dejaron la aviacion y mu-
jados de ella.
quelg; ‘:]((’)etsfe)’mf)ur unicamente hemos logr?do sa!)er
como cop df camericano y no actuaba como aviador sino
Velocidad uctor de un automqvnl que desarroll'ab.a' gran
aéreas, co r¥1 Be Pfcsentapa con ¢l durante las exhibiciones
Cl’larles(;(una especie de intermedio.
Piloto de] pyi cerney Hamilton es un conoE:lc_io pues fue el
ong", Erap A d'rlglble que trajo a México "El Buen
Plancadore norteamericano y vol6 cometas (papalotes),
b?_ij() con Gls, gl(’bOS,_ dirigibles y aviones. Piloto nato tra-
Vino 3 Mé:'nn CUTUS§ y luego para la Moisant con la que
Estadog n'l:j:o' Poseia el "brevette" namero 12 de 105
Tagia pulmé) 0s. Muri6 en 1914 a causa de una hemo-
ohn J F"r?ri)(Ver capitulo XI de este'libro).
Propia esc{lelal?vlle. era irlandés y aprendio a volar ©
eNé, do 1, o15ant, con cuyo grupo vino a México.
Nacionalidad francesa, era el mas joven de

lar en la

De frente, al centro, estin René Simén y René

los pilotos, ademas de muy temerario y le llamaban el
"Beau Brummel" de la aviacion.

De René Barrier solamente hemos podido saber que
era francés.

Edmond Audemars naci6 en Ginebra, Suiza, y se hizo
piloto en la escuela Bleriot. Compr6 uno de los primeros
Demoiselle fabricados por Santos Dumont y lo volaba con
la Moisant cuando vinieron a México. A su regreso a
Europa realizo fantdsticas exhibiciones en compania de
Roland Garrés. Durante la Primera Guerra Mundial fue
piloto de pruebas de la fibrica Morane. Falleci6 en Paris
en 1970.

Sin duda alguna que fue Roland Garrés el mas famoso
de los aviadores de la Moisant International que visitaron
México. Habia nacido en las Islas Reunion, colonia fran-
cesa en el Caribe, en 1888. Aprendio a volar en Paris con
Santos Dumont y en compaiia de Audemars viajo a
Estados Unidos, incorporandose al grupo de Moisant. Ya
hemos relatado sus hazanas en México. A su regreso a
Europa se dedico a dar exhibiciones con Audemars, lo-
grando ambos gran fama. Gano varias competencias na-
cionales e internacionales. Efectud un vuelo entre Francia

y Tinez que fue el prime ire del mar Me-

r cruce por at
diterraneo. Ingreso a la avi

acién militar francesa durante
la Primera Guerra Mundial, destacandose por su pericia y
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arrojo. Colocé una ametralladora en su avion que di§-
paraba de frente, aunque algunas balas daban en su propia
hélice a la que habia protegido con una placa metalica
para que se desviaran. Con este dispositivo logro la pri-
mera victoria aérea en el mundo disparando el arma el
propio piloto, luego fue derribado y hecho prisionero,
pero consiguié escapar. Se reincorporo al servicio activo
y fue derribado y muerto el 5 de octubre de 1918. Se le
considera uno de los pilotos mas famosos de todos los
tiempos.

LOS AVIONES DE LA MOISANT

La Moisant International Aviators trajo a México 4
aviones monoplanos Bleriot-Moisant, un monoplano
Santos-Dumont Demoiselle y un biplano Curtiss.

El Bleriot-Moisant era basicamente un Bleriot XI Bis
al que le hicieron algunas ligeras modificaciones los me-
canicos de Moisant en sus instalaciones de Nueva York,
especialmente aumentando la curvatura de sus alas. Las
caracteristicas basicas de estos monoplanos eran las si-
guientes: 7:80 metros de envergadura, 8 metros de lon-
gitud y 2.59 de altura. Poseia una superficie alar de 13.93
metros cuadrados. Su estructura era de tubo de acero y
maderas de bambi y fresno, con revestimiento de tela
engomada. Los ejemplares que vinieron a México estaban
equipados con motores Gnome de 7 cilindros con po-
tencia de 50 caballos, cada uno de los cuales movia una
hélice tractora Chauvier de madera con dos palas.

El Demoiselle fue disenado y fabricado orginalmente
por Alberto Santos Dumont, el famoso brasileno residente
en Paris que no lo patent6 y permitié que quien asi lo
deseara empleara libremente su disefio. Tenia una en-
vergadura de 5.10 metros, una longitud de 8 y la superficie
alar era de 10.20 metros cuadrados. La estructura era de
tubo de acero y bambi. El modelo mas avanzado del
Santos-Dumont Demoiselle fue el Serie 20 que estaba
impulsado por motor Dutheil-Chalmers (Darraq) de dos
cilindros que le proporcionaban una potencia de 30 ca-
ballos. El peso total era de 143 kilogramos (sin piloto) y
la velocidad maxima era de 90 kilometros por hora. Se
trataba de un avién muy econdmico y de facil manejo,
pero que en la Ciudad de México solamente pudo volar
una vez a muy escasa altura pero si hizo varios vuelos en
Veracruz.

El Curtiss que vino a México era un Biplano Modelo
D, monoplaza, equipado con motor también Curtiss de 50
caballos en V que movia una hélice impulsora. Sus ca-
racteristicas fundamentales eran: 9.95 metros de enver-
gadura, 11.97 de longitud y 3.50 de altura. Era biplano con
estructura de acero y madera de fresno, con revestimiento
de algodon. Este avion no pudo volar en México.

Puede llamar la atencion el hecho de que los pilotos
de’la. Moisant volaran en la tarde, cuando en el Valle de
Meéxico hay mayor turbulencia. Lo normal, en otras la-
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titudes, era volar en las mananas muy temprano durap
las horas en que la atmosfera esta mas tranquily. sFe
embargo, ademas de que a esas horas no podria hab::n
asistido el publico, habia que tener en cuenta que por lr
gran elevacion de la Ciudad de México (2,230 metm:
sobre el nivel del mar) los aviones necesitaban de la ayyg,
de un buen aire de frente para despegar, dado e] bajo
rendimiento de los motores. Por otro lado, el viento ¢r,
también el peor enemigo de los aeroplanos de la época por
su escasa estabilidad. Asi es que, si no habia aire .
ficiente no se podia volar, pero si era excesivo, tam-
poco.

Sin que hayamos podido averiguar los motivos, ¢|
piloto norteamericano Richard K. Hamilton se disgusts
con Alfred Moisant y por eso no volo ni en Monterrey pi
en México, pese a que si vino con el grupo. Al parecer e
problema estuvo relacionado con la propiedad de un avién
por lo que Roland Garr6s lo demand6 ante la justicia
mexicana porque no le pagaba los 3,000 dolares del im-
porte de un Bleriot que le habia vendido y, a su vez,
Hamilton demand6 a Moisant porque no le devolvia un
avion de su propiedad.”

Notas del capitulo XX

'El Imparcial. 11 de enero de 1911.(HN)

2E] Imparcial. 27 de enero de 1911.(HN)

3El Imparcial. 15 de febrero de 1911.(HN)

4y SE] Imparcial. 20 de febrero de 1911.(HN)

6The Mexican Herald. 20 de febrero de 1911.(HN)

7El Imparcial. 21 de febrero de 1911.(HN)

8E] Imparcial. 22 de febrero de 1911.(HN)

9El Imparcial. 23 de febrero de 1911.(HN)

19E] Imparcial. 24 y 25 de febrero de 1911.(AGN)

1E] Imparcial. 26 de febrero de 1911.(AGN)

I2E] Imparcial. 27 de febrero de 1911.(AGN)

13E] Imparcial. 28 de febrero de 1911.(AGN)

14E] Imparcial. 1 de marzo de 1911.(AGN)

I5E] Imparcial. 2 de marzo de 1911.(AGN) ) '

1L as cifras nacionales estan tomadas de El Imparcial de los di2
2y 5 de marzo de 1911.(AGN). La revista norteamericana ¢ 12‘:
ronautics de abril de 1911, publicada en Nueva York.(Copia del A
chivo de Santiago Flores). Los records mundiales de altura eslmj
tomados del Atlas Enciclopédico de Aviones Civiles por Enzo
gelucci. Editorial Orvesa, Barcelona, Espana, 1982.(BA)

17E] Imparcial. 4 de marzo de 1911.(AGN)

I8E] Imparcial. 5 de marzo de 1911.(AGN)

19E] Imparcial. 6 de marzo de 1911.(AGN)

20E] [mparcial. 7 de marzo de 1911.(HN)

21| Imparcial. 8 de marzo de 1911.(AGN)

2E] Imparcial. 9 de marzo de 1911 (AGN) < Purr

MHistoria Mundial de la Aviacién. Edmond Petit. Ediciones
to Fijo, Barcelona, Espana, 1967.(BA)

24E]| Imparcial. 10 de marzo de 1911.(AGN)

35E] Imparcial. 11 de marzo de 1911.(AGN)

26The Mexican Herald. 7 de marzo de 1911.(HN)

27E] Imparcial. 11 de marzo de 1911.(AGN)

B Imparcial. 12 de marzo de 1911.(AGN)

2E| Imparcial. 15 de marzo de 1911.(AGN)

WHistoria Mundial de la Aviacion. :

L os Precursores. Jaime Montoto y de Simon. Institut
toria )/ Cultura Aeronduticas. Madrid, Espana, 1993.(BA)

2El Imparcial, 1 y 5 de marzo de 1911.(AGN)
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CAPITULO XXI

Segundas exhibiciones

Moisant

En el supuesto caso de que se hubiera hecho algin
convenio entre el Gobierno mexicano y la Moisant In-
ternational no tendria ningin valor dada la renuncia del
g@nefal Porfirio Diaz al cargo de Presidente de la Re-
pubhca', el 25 de mayo de 1911. Por otro lado, la in-
formacién disponible nos dice que el gobierno porfirista
planeaba equipar al Ejército mexicano con una unidad de
dirigibles que se pensaban comprar en Alemania y una
escuadrilla de aviones que se habian encargado a Francia,
para lo cual, segiin deciamos en el capitulo XVIII, se
habia comisionado a Roland Garrés.

/_\’nte el cambio de administracion, Alfredo Moisant
volvi6 a aprovechar el duro invierno neoyorquino para
hac_er otra gira a México con el objeto de presentarse en
varias ciudades incluyendo, por supuesto, a la Capital de
la Repiiblica, para promover los aviones y la escuela.

LAS PRIMERAS MUJERES

El grupo de la Moisant International Aviators llegd
ggr segunda vez a la Ciudad de México en la noche del 9
senr;;);"lembre df: 1911.’ Esta vez se ofrecia una novedad
venianlgnal que lmpacto.a los capitalinos: entre los pilotos
Ve (I)\i damas. Efectivamente, eran Harriet Quimby y
e d.Ofsant, ambas norteamericanas. Los hombres
e 1.sltmtas nacionalidades: el capitin Donald Pa-
P Hr(r)u ton y George M. D)_'ott, britanicos; el francés
vIA upert y los norteamericanos Charles H. Willard

+ A. D. McCurdy.

Los aviones fueron cinco monoplanos Bleriot XI Bis
tipo Moisant, un biplano Curtiss y dos monoplanos De-
perdussin, uno de ellos de dos plazas.'

Para manejar las actuaciones del grupo Moisant en la
Repiblica, tanto desde el punto de vista organizativo
como financiero, se creé una empresa titulada Compania
Mexicana de Aviacion, que presidia el seior Romagnac.

La inauguracion de estas exhibiciones, que recibieron
el nombre de Gran Temporada de Aviacion, se anuncio
para el dia 16 de noviembre de 1911 en el aerédromo de
Valbuena.®

Los precios de las entradas para este gran espectaculo
eran los siguientes: tribunas generales, 3.00 pesos por
persona; tribunas de primera clase, 2.00 por persona;
tribunas de segunda clase, 1.00 por persona, entrada ge-
neral, 0.30 por persona; estacionamiento, 1.00 por ve-
hiculo; abono a tribunas de primera clase para 11 ex-
hibiciones, 10.00 por persona. También incluian dichos
precios la transportacion en los trenes del Ferrocarril
Interoceanico desde San Lazaro a Valbuena.’

Efectivamente, tal y como estaba previsto, las ex-
hibiciones dieron comienzo el 16 de noviembre de 1911
contindose con una no Muy numerosa asistencia porque
también era dia de carreras. Aunque se habian anunciado
las exhibiciones para las cuatro hubo que esperar durante
algtin tiempo hasta que hiciera un poco mas de aire, pues
la tarde estaba demasiado tranquila para volar. Las ac-
tividades las inicié6 André Houpert, jefe de pilotos, quien
dio un par de vueltas al campo a bordo de un Bleriot-
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La aviadora Matilde Moisant, que vino a México con el segundo
grupo de pilotos organizado por su hermano Alfred. (Casasola)

Moisant. El segundo vuelo lo efectud la sefiorita Matilde
Moisant, la primera mujer que tripulaba un avién en la
Republica mexicana. Tuvo una duracién de inicamente
cinco minutos empleando un Bleriot.

Luego despegé George Dyott con el Deperdussin y
aunque su primera actuacion fue sobria y corta, sus pa-
sadas sobre las tribunas fueron muy aplaudidas y mos-
traron que el piloto tenia un gran dominio de sobre la
maquina. Antes de que tomara tierra Dyott, despegaron la
senorita Harriet Quimby en un Blerjot y McCurdy en el
biplano Curtiss. Por un' momento hubo tres aviones en el
aire simultaneamente causando una gran impresion entre
los espectadores, aunque el Curtiss aterrizo casi inme-
diatamente,

Como el pablico que se encontraba en las tribunas de
segunda clase se desbordara por falta de vigilancia e
invadiera el 4rea de operaciones, fue indispensable sus-
pender la exhibicion,*

La segunda sesion de la Moisant se efectud el sabado
18 de noviembre y resulto muy brillante. Comenzé nue-
vamente André Houpert con Bleriot-Moisant, que hizo un
vuelo muy espectacular bordeando la ciudad de México
por sus limites del sur llegando de Valbuena a Cha-
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pultepec para regresar al aerodromo des
necer veintidés minutos en el aire.

Le sigui6 Dyott con el Deperdu§sin que hizo
rutinario de diez minutos. Posteriormente de
Quimby con su Bleriot-Moisant que dio varias
campo y se alejo hacia el sur perdiéndose de la vigy de Jog
espectadores. Sali6 de nuevo Dyott, al parecer para g 2
a la seforita Quimby, pero regres6 a los quince Minutog
sin informacion de la aviatriz por lo que se 0rganizg y
equipo terrestre que fuera a buscarla. Cuando ibap salir
los automoviles la Quimby lleg6 al campo e hizo una byep
aterrizaje, siendo muy aplaudida por un piblico mu
entusiasmado pues habia estado en el aire durante treinta
y siete minutos.

Nuevamente volvié de despegar el Deperdussin con
Dyott a los controles y el capitdn Hamilton de Pasajero,
aterrizando tras siete minutos de vuelo. Luego volvié 3
volar Dyott llevando consigo al automovilista Angel Pingl
¢ Icaza, ganador de la reciente carrera entre México y
Puebla. Con esta demostracion de Dyott terminaron las
actividades del dia.’

El dia 19 de noviembre hubo otra actuacién igual-
mente llena de interés, aunque sin acontecimientos de
mayor importancia. Quiza lo que mas interesabfi a lo§
capitalinos era ver volar a las mujeres. Este dia vold
Matilde Moisant tres veces, siempre a bordo de un Ble-
riot-Moisant. En la primera ocasion inici6 las actividades
de la tarde y estuvo en el aire mas de veinte minutos
haciendo vistosas evoluciones sobre el aerédromo. Luego
hizo un despegue sobre la entrada de general de forma que
los espectadores pudieron apreciar con todo detalle”el
aeroplano y finalmente hizo un tercer vuelo con duracion
de trece minutos. S

George Dyott despegé con el Deperdussin blp!ﬂls
llevando al capitin Donald P. Hamilton como paSalf;)
pero, debido a que el avién volaba mal por exceso tifn[;let 01; :
tuvo que aterrizar precipitadamente para dejar a H il
en tierra y luego regresar al aerédromo. En autom e
fueron a rescatar a Hamilton. Posteriormente h1c1::n »
otro vuelo Houpert y el propio Dyott. Todos fuero(ljle -
aplaudidos y los periodistas obsequiaron un ramo
res a la seforita Moisant.’ : dia 208

La mayor concurrencia de publico fue la delb lillz-mleS
noviembre aunque los vuelos no resultaron nada ; bigd
debido al fuerte viento reinante toda la tarde. M J:]pm |
fueron rutinarios, como para cumplir con el co |
miso. . dio
La primera en despegar fue Matilde Monsafl:tﬂi‘:c :
varias vueltas al aerodromo a unos 750 pies d? a Juraié
su Bleriot-Moisant, permaneciendo en el aire by, " |
diccisiete minutos. Luego despego Harriet Qu'":i L0
bién con Bleriot-Moisant, llego a una altur'd‘ ﬁo oy
metros sobre el campo y luego hizo un dt‘»\“'f“:m ate |
pronunciado y ripido para terminar con un Sf\%"“ pard |
rrizaje. Nuevamente despegd la seforita Mo(!:"lo nyol
llevar a cabo vistosos virajes y aterrizar con P"r“,t.nlussul
plané”, Finalmente, despegd Dyott con el .D&tn con !
haciendo muy habiles maniobras que culmmaﬂc jent?
elegante aterrizaje. No hubo mas vuelos pr“I‘F
arrecid y se considerd peligroso continuarlos.

Pués de Permy.

un Vuel,
Spege |
Vueltag 5




Al siguiente dia, 21 de noviembre, la concurrencia fue
muy escasa por la falta fie espectacularidad del dia an-
terior. Volaron la senorita Moisant, que hizo diversas
maniobras con gran h_abilidad; luego lo hizo Ia sefiorita
Quimby que dio varias vueltas al aerédromo volando
algunas veces muy bajo, pasando cerca de las cabezas de
Jos espectadores; después siguié Dyott que logré una
buena altura e hizo un magnifico aterrizaje, y finalmente
volvi6 a despegar Matilde Moisant que se fue hacia el sur’
de la ciudad y como tardaba en regresar se prendié una
gran fogata para ayudarla a encontrar el campo pues
comenzaba a obscurecer. Afortunadamente regreso bien
tras un vuelo de veintiseis minutos durante el cual llegé a
ascender a 2,500 pies.”

Mis desairada atn result6 la actuacion del dia 22 de
noviembre ya que el pablico fue ain mas escaso y los
pilotos estuvieron muy reservados en sus actuaciones.

La seiorita Quimby hizo un vuelo hasta el cerro de La
Estrella y luego le sigui6 la senorita Moisant con un vuelo
rutinario sobre el aerédromo. Alberto Braniff traté de
despegar con su biplano Farman en dos ocasiones, pero no
pudo lograrlo. Dyott dio unas cuantas vueltas sobre el
campo. Por dltimo Matilde Moisant despegé también
aterrizando poco después. El especticulo resulté tan po-
bre que para la prensa lo mas llamativo de la tarde fue que
Harrict Quimby se tomd unas fotografias teniendo en
brazos al enano Gonzalez, de 60 centimetros de altura,
que trabajaba en un teatro capitalino y se encontraba entre
los espectadores.’

El dia de mayor actividad fue el viernes 23 en que se
efectuaron un total de diez vuelos aunque muy cortos pues
hacia mucho viento. Los espectadores fueron escasos ya
que asisticron "tinicamente los muy amantes de la avia-
cion".

El primero en volar fue el jefe de vuelos André Hou-
pert. Le siguid la senorita Moisant que estuvo 12 minutos
en el aire "rompiendo el hielo" de la tarde. Continué la
sefmrita Quimby con una permanencia en el aire de 10
minutos. Luego George M. Dyott estuvo 10 minutos vo-
lando y se vio precisado a aterrizar con el motor echando
mucho humo. De nuevo Matilde Moisant vol6 durante 14
minutos llegando a 400 pies de altura. Alberto Braniff
hnzp un vuelo de 1 minuto. Le siguié nuevamente la
Qlflmby que estuvo en el aire durante 15 minutos y efec-
tué "una de las vueltas mas bonitas" que se dieran al
campo. Por segunda vez despegé Braniff con su Farman
realizando un vuelo de 2 minutos. Luego Dyott hizo un
segundo vuelo de 10 minutos y finalizé el dia con otro
vuelo de la Moisant, esta vez de 4 minutos."

. De nuevo volvié a resultar muy gris la actuacion del
dia 24 de noviembre en que también hubo muy poca
asistencia. Volaron las damas Quimby y Moisant, ha-
Clendo dos vuelos cada una. Ademas André Houpert,
también con un Bleriot."

VUELAN LOS FAMOSOS
Ante el poco entusiasmo de parte del piiblico y la

e : : .
Sg‘“aCloq bastante gris de los pilotos, a través de la prensa
dnuncid que el dia 25 se harian vuelos muy espec-

La aviadora norteamericana Harriet Quimby en un Bleriot.
(Casasola)

taculares, aunque luego resultara que lo mas notable de
ese dia fue un vuelo que hizo el famosisimo torero Ro-
dolfo Gaona en el Deperdussin con Geo Dyott como
piloto. El publico ovacioné grandemente al famosisimo
diestro cuando dej6 el palco y se acercé al avion, pero
sobre todo cuando descendié del mismo después de su
"bautismo" de aire. En broma comenté a los periodistas
que lo entrevistaron que habia sido la primera vez que
habia visto a los toros "empequenecidos", pues desde la
altura asi se apreciaban a su paso sobre unos corrales.
"Ojala que asi se vieran en el ruedo” dijo el torero.

Para llevar a cabo este vuelo Dyott hizo un despegue
solo y luego otro con Hamilton de pasajero. Cuando
comprobé que todo estaba bien en el Deperdussin, hizo el
vuelo con Gaona que duré ocho minutos elevandose hasta
unos seiscientos pies. Posteriormente vol6 el capitan Ha-
milton en el Deperdussin y las damas Quimby y Moisant
hicieron dos vuelos cada una y otro més Dyott."

El domingo 26 se debieron suspender las actividades
dado el vendaval que se desat6 en Valbuena. El presidente
de la Republica, don Francisco I. Madero, asistio al cam-
po pero solamente pudo ver los aviones en sus hangares ya
que ni siquiera se pudieron sacar por temor a que el fuerte
viento causara algiin dano. El seiior Madero escucho
atentamente las explicaciones que se le dieron y prometio
asistir otro dia para presenciar los vuelos."

Debido al viento se suspendieron las exhibiciones y
se reanudaron hasta el jueves 30 de noviembre. Pos-
teriormente, ya no hubo mas hasta el domingo 3 Qe di-
ciembre, que serian las dltimas de la Moisant en la.Cludad
de México, pues continuarian su gira por otras ciudades
del pais. ) )

El dia 30 de noviembre hubo una gran asistencia de
publico pues se habia anunciado que asistin’a el Presndepte
de la Repuiblica y que en su honor los pilotos desplegarian
lo mejor de su repertorio. A la llegada del prgsndente (}on
Francisco I. Madero, la banda de Artilleria interpreto el
Himno Nacional y un pelotén de soldados le rindi6 los
honores propios de su alta investidura. Despegaron, uno
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) ssin bipla > 5 tt sirvio para que volaran
El Deperdussin biplaza de Geo M. Dyo
los farlt,msos; en turno el torero Rodolfo Gaona. (Casasola)
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Miguel Lebrija lleva en su automévil a las senoritas Quimby y
Moisant. (Casasola)

tras otro, Geo Dyott, Matilde Moisant, Harrier Quimby y
el capitin Hamilton, quienes fueron aterrizando en el
mismo orden, de forma que hubo un momento en que se
encontraban evolucionando sobre el campo cuatro avio-
nes en forma simultinea.

Alberto Braniff, que durante dias habia intentado
hacer volar a su Farman sin lograrlo, en este dia pudo
hacer dos ascensiones en uno de los cuales pasoé dos veces
sobre las tribunas.

El vuelo mas llamativo fue, sin duda, el que efectud
Dyott en el Deperdussin llevando como pasajero al Pre-
sidente Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos,
don Francisco I. Madero, quien de esta manera resulto ser
el primer Jefe de Estado en el mundo que vol6 en un
avion. Por las especiales circunstancias de este vuelo, de
entre las que destacan el factor de "por primera vez en el
mundo", este acontecimiento se tratar4 con la mayor am-
plitud en un capitulo aparte para analizarlo con la re-
levancia que se merece.

Los peri6dicos de la capital dedicaron llamativos ti-
tulares y gran espacio al vuelo del sefior Madero que fue
muy aplaudido por todos los presentes. "
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El domingo 3 de diciembre terminaron las exhib.
ciones en la Capital de la Rgpubhca que VO!Vleron 3
resultar muy deslucidas por el intenso frio, el viento y |
escaso publico que concurrio a Valbuena. :

Volaron Dyott en dos ocasiones y Harriet Quimby ¢y
una. Alberto Braniff volvi,6 a qx{edarse con las ganas ge
despegar pese a que habia equipado a su Farman con
tanques de combustible de mayor Fapacndad pues tenia
planeado ese dia realizar un vuelo récord de permanencia
en el aire. : ;

De esta forma tan poco llamativa terminaron Iz_as se-
gundas exhibiciones de laﬁMoisant International Aviators
en la Ciudad de México."

EN GUADALAJARA

A mediados de diciembre los aviones y pilqtos de la

Moisant estuvieron realizando vuelos en la ciudad de
jara, Jalisco. -

Guagzlﬁevaron a cabo en unos llanos de la hacnend’a El
Cuatro, proxima a la ciudad, en donde se prepar6 un
terreno y se colocaron unas tribunas. Los precios de las
entradas fueron de 2.00 pesos en preferencia, 1.00 en
seneral y de 0.50 al campo. :
&ncltz":s yactuaciones més notables de los plloto§ de la
Moisant en Guadalajara fueron las siguientes: Eldia1lde
diciembre Houpert hizo un vuelo maqgural con mala
suerte pues tuvo una pérdida de potencia en el motor y
debid descender casi inmediatamente .de haber despg-
gado. Continug la senorita Moisant que lgu?lmentq deb(;o
enfrentarse a un paro de motor que la.(fbhgo a atemzarb.f-
emergencia fuera del campo de aviacion, por lo que debio
ser rescatada mediante el envio de varios autoInowles que
le prestaron ayuda. De nuevo Houpert llevo a cabos(t)lg
tercer vuelo en el que alcanzé una altura de unos T
metros. Finalmente cerr6 la presentacion la senontg g]
rriet Quimby que lleg6 a volar por los ranchos eco
Castillo, Arroyo de Enmedio, San Martin, Tete;l)os ue:
Tonala, Santa Cruz y Los Monos. Dur6 tanto el vuelo the
como tardaba en regresar y estaba ya por entrar ladno iz;
se encendi6 una gran hoguera para que le sirviera e]]gcl:/ p
para localizar el campo. Sin embargo, su regreso s; oy
a cabo sin novedad cuando atin habia claridad sufl
te."” ;

Ante escaso publico se llevé a cabo la segunda 35_
tuacién de la Moisant en Guadalajara: dnicamente
laron la sefiorita Moisant y Houpert."* o de

Para el tercer dia de exhibiciones, .el resumeim .
vuelos fue el siguiente: Las sefioritas Moisant y Q:l; 14y
hicieron dos vuelos cada una con duracién de 10,1 é :
9 minutos, respectivamente. Luego volo Houpert_q“wS .
un largo recorrido permaneciendo més de 15’ m“:;mentc
el aire. Hubo un numeroso piiblico que lleno tot el
tribunas y palcos, pese al deficiente servicio de tre

EN EL BAJIO

. 1ad de

El domingo 31 de diciembre de 1911 la I?bui((i:?én a

Ledn, Guanajuato, fue escenario de una exht Houper®
cargo de los pilotos Matilde Moisant y Andre
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Miguel Lebrija también volé con Geo M. Dyott en el Deperdussin. (Fototeca Nacional. INAH)

;g'r‘éa(;’elfiges Ble_rif)t—.l\’/loisant. La seniorita Quimby se se-
s rfugalll)lZdClon_en Guadala']a.ra embarcandose en
s mbo a la ciudad de Meéxico tras haber tenido
I gusto con los empresarios.
TrinidanV;(;:os se efectuaron partiendo de los llanos de La
MOisam' o mer((j) vol6 Houpert y luego lo hizo la senorita
Manencig egfa;l 2 ambos buena altura y una larga per-
muhéneamen te anre:. Lue_go despegaron los.dos casi si-
Maniobras nte y ascendieron hasta 1,500 pies haciendo
“eftememgu-el elrll'tuswsmaron al piblico que los aplaudio
Zajes. Entre ld acer espectaculares y perfect'os aterri-
Vo e 0s asistentes se encontraba el obispo de la
» monsenor Valverde Téllez.

segunda actuacién estaba anunciada para el dia 1
Que qu:dgle,;?,’ como ha(;ia mucho viento, los dos pilotos
inminencia d giLla MO}sant se negaron a volar. Ante la
Piblico se dee'dl!l'l motin por las airadas protestas del
0816 despe g‘ i6 a volar Houpert. Pese al fuerte viento
x desglor a las 4:54 de la tarde y con bastantes
gro estar en el aire unos 27 minutos con

de eney

dlficult

gran inestabilidad pero con manifiesto contento por parte
del piiblico. Mas una fuerte corriente de aire lo desplazo
del campo de aviacion dirigiéndolo a la sierras circun-
vecinas. Como el piloto no regresaba a la media hora el
piiblico abandoné el campo. Los organizadores proce-
dieron a la bisqueda encontrandolo a las 10 de la noche en
la rancheria de Jerez, en donde habia logrado aterrizar sin
mayores problemas.™

LOS PILOTOS DE LA MOISANT

En esta segunda ocasion en que la Moisant vino a
México trajo una gran cantidad de personal, destacando
los pilotos, ninguno de los cuales habia estado en México
con anterioridad. Por sobre todos llamaron la atencion las
dos mujeres, Matilde Moisant y Harriet Quimby. Con
ellas vinieron también, como dijimos en su momento, el
francés André Houpert, los norteamericanos Charles A.
Willard y J. A. D. McCurdy y los britanicos Donald P.
Hamilton y George M. Dyott.
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Fotografin de Harriet Quimby en la que puede aprv:cin.r?c su
St‘l‘t‘lll.;l belleza con la que conquisté a los mexicanos. (Archivo del
autor)

Matilde Moisant era hermana de John y Alfred, fun-
dadores de la escuela que llevaba su apellido, en la que
clla misma aprendi a volar. Habia nacido en Earl !’a_rk,
Indiana, el 13 de septiembre de 1887. Vino a México
formando parte de la Moisant International Av1atprs que
por scgunda ocasion visitaba el pais y vol6 en las ciudades
de México, Guadalajara y Leon. De regreso a Estados
Unidos sigui volando hasta la muerte de su companera
Harriet Quimby. Vivig algunos aiios en El Salvador, don-
de tenia familiares, y finalmente fij6 su residencia en Los
Angeles, donde trabajo para la Cruz Roja hasta su fa-
llecimiento ocurrido en Glendale, California, el 6 de enero
de 1964.

Harriet Quimby habia nacido en Arroyo Grande,
California, y estudi periodismo, profesion que ejercio
Ccomo reportera en varias publicaciones, entre ellas
Leslies Weekly de Nueva York. Aprendi6 a volar en la
escuela Moisant y obtuvo el certificado nimero 37 del
Acroclub of America el 1 de agosto de 1911. Vino a
México, como hemos visto, con el grupo Moisant que nos
Visité por segunda ocasién. Vol6 en las ciudades de M¢-
Xico y Guadalajara, ciudad esta dltima en la que se enoj6
con los organizadores Y se separ6 del grupo. En los Es-
tados Unidos sigui6 volando en ocasiones haciendo pareja
con Matilde Moisant. Fue la primera mujer en cruzar el
Canal de la Mancha en aeroplano. Durante una exhibicion

en Harvard Field, Boston, el 1 de julio de 1912 el avign
Que tripulaba entré en barrena y sali6 despedida de su
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conmemorativo de los Estados Unidos con el que se re.
;I::?rlt)il: la memoria de Harriet Quimby, la primera mujer que
cruzo el Canal de La Mancha en avién. (Coleccién del autor)

asiento pues no habia puesto el cinturdn, perdiendo la vida
en el tragico accidente. ' . ‘

El francés André Houpert vino a México en calidad
de Piloto en Jefe y vol6é con bastante frecuenc1a en las
ciudades de México, Guadalajara y Ledn. Todos lo_s in-
formes sobre sus actuaciones lo muestran como un piloto

ibi sponsable.

habl[l‘ily rr:)rfeamericano Charles Foster Willarq’era gra-
duado de la Universidad de Harvard. Aprendlo’a volar
solo en el famoso aeroplano "Golden Flyer" propiedad de
Glenn Curtiss, mientras éste se encontraba en Europa.
Obtuvo la licencia nimero 10 de los Estados Unidos en el
verano de 1910. Efectud varios vuelos importantes entre
ellos uno realizado en San Francisco durante el cual
establecio contacto telegrafico desde su ae}ro_plano con
una estacion terrestre de T.S.H. Vino a México con la
Moisant como piloto del biplano Curtiss con el que nunca
pudo efectuar una ascension y regresé a los Estados Uni-
dos sin haber volado en México. A partir de _19}3 trabadio
con Curtiss como ingeniero en jefe en diseno de d
droaviones. En 1916 pasé a la Aeromarine Plane a]nS
Motor con el mismo cargo. Diseno varios moEores y e};l ‘ga
anos de la depresion dej6 la aviacién.y fund6 una lfa nue
de productos quimicos para el tratamiento de meta elS q
tuvo gran auge durante la Segunda Guerra Mundlac. ’

El también norteamericano John Alexander MC de );
vino a México como Willard, en calidad de Plloto ;e
biplano Curtiss. Logré volar el dia !6 de novxeml:(r)epor
1911, aunque se vio obligado a aterrizar muy pron ot
un serio desperfecto del avién. Es muy probable que =
el Curtiss como Willard y McCurdy regresaran an[:?slgno
Sus companeros ante la imposibilidad de que el lPan i
volara, ya que ninguno de los tres fue anuncnadg fjud i
se prorrogo la estancia de la Moisant en la ,C‘“ r?e e
México. De nuevo en su pais McCurdy formo pa Key
Curtiss Exhibition Team y en enero de 1911 volo d]C =
West a La Habana. Pronto debié abandonar el vuelo P
un problema en la vista. Durante la Primera Guem(i:u !
dial se dedic6 a la construccién de aviones comoel o
IN4. Fue director de la Curtiss Aeroplane Co. y 0 de
Curtiss-Reid Aircraft. Trabajé para el Departamen

-nio
Guerra del Canada. Muri6 en Montreal el 25 de juni
1961.
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La presencia de las damas aviadoras contribuy6 notablemente al éxito de
las Segundas Exhibiciones Moisant, como lo muestra esta informacion
periodistica, (Hemeroteca Nacional. Fondo Reservado. UNAM)

El britinico Donald Patrick Hamilton era capitan del
ejéreito y se hizo piloto en Hendon, Londres. Tuvo de
compaiero a George M. Dyott y juntos fueron a Francia
dpnde compraron cada uno un Deperdussin, con los que
viajaron a Estados Unidos. Alli se enrolaron con la Moi-
sant, organizacion con la que llegaron a México en 1911.
Vol6 en México y en Veracruz y no pudo hacerlo en
Progreso, Yucatdn, por lo que fue a parar a la circel. El dia
6 de septiembre de 1912 murié en Stevenage, Inglaterra,
al caer el avién en que volaba con el teniente A. Ste-
ward.

George M. Dyott era un ingeniero inglés que mostro
un gran interés por la aviacion, haciéndose piloto en
HF'}}’OH, donde tuvo de companero a Hamilton, con el que
Viaj6 a Estados Unidos después de comprar un biplaza
Deperdussin. Lleg6 a México con el grupo Moisant y vol6
en las ciudades de México, Veracruz y Progreso. El dia 21
de noviembre de 1911 fue protagonista de uno de los
vuelos que pasaron a los anales de la aviacién mexicana,
al lle:Var en su aeroplano Deperdussin al presidente de la
Repiblica don Francisco I. Madero, que fue asi el primer
Jefe de estado en el mundo que vol6 en un avion. Se
d°§m_c‘3 como piloto muy audaz y a la vez equilibrado. De
México regresé a los Estados Unidos y fue instructor en la
¢scuela Sloane de Long Island, Nueva York. Participé en
fumerosas exhibiciones por diversas ciudades de la
cigll-g: l/\me{icana. Regreso a su natal Inglaterra al ini-
g a Primera Guerra Mundial y fue instructor de

0s militares. Regres6 a los Estados Unidos y luego

105 AVIADORES NUNCA SE EXPONEN
USAN SIEMPRE LO MEJOR

Durante toda la temporada de aviacién
’ ({3 ’
en el aerodromo “Valbuena”, se usara la

“NAFTOLINA”

y los aceites lubricantes de la

COMPANIA MEXICANA

DE PETROLEO “EL AGUILA”, 8. A,

Av. Juarez 92 y 94.
Abartado 113 Bis.

Tel Mexicana 1623.
Tel- Ericsson 1120.

MEXICO, D. F.

e e sl S 5
|

Anuncio de la compaiia "El Aguila", fabricante de gasolinas y
lubricantes, aprovechando la presencia de los aviones y aviadores.
(Hemeroteca Nacional. Fondo Reservado. UNAM)

viaj6 por Sudamérica y Africa como explorador aéreo y
vendedor de aviones. En uno de sus viajes a la selva
amazoénica en que llevaba un avion Bellanca no regreso,
aunque se supo luego que se habia quedado volunta-
riamente a vivir en una plantacion de la selva.

LOS AVIONES DE LA MOISANT

Para la segunda visita a México la Moisant Inter-
national Aviators trajo cinco aviones Bleriot-Moisant, asi
como dos Deperdussin (uno biplaza y otro monoplaza) y
un biplano Curtiss.

Los Bleriot-Moisant eran basicamente iguales a los
que vinieron en la primera oportunidad, es decir, se trataba
de los modelos Bleriot XI BIS equipados con motores
Anzani de 50 hp. a los que la Moisant hacia algunas
modificaciones ya comentadas. Estos excelentes aeropla-
nos fueron los que volaron las damas Matilde Moisant y
Harriet Quimby, asi como André Houpert.
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ar, e ado.
Los periodistas capitalinos entregaron un ramo de flores a la seiorita Matilde Moisant. (Hemeroteca Nacional. Fondo ReserY

UNAM)
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Charles F. Willard, piloto norteamericano que vino a México pero
no pudo volar con el Biplano Curtiss D. (Archivo del autor)

Dyott y Hamilton trajeron dos aeroplanos Deper-
dussin de su propiedad que habian comprado en Francia
con los que se embarcaron hacia América y enrolado a la
Moisant. El de Dyott era biplaza y estaba equipado con un
motor Anzani de 60 hp.; el de Hamilton era monoplaza y
tenia motor Anzani de 30 hp.

El biplano Curtiss era basicamente igual al modelo
que vino a México con las primeras exhibiciones Moisant,
0 sea, un Biplano Curtiss D, ahora probablemente en la
;((tjrsmn D-8 que tenia un motor de 60 hp. en lugar de los

del anterior. De todas formas, tampoco este aeroplano
gl(l)fsiodyolar en México. Nos lp asegura l-a prensa cuando
inicia(li((:)e que McCurdy debi6 de aterrizar casl apenas
e Sl: primer vuelo por una seria averia y ya no se
GUiller:na \‘;ftrOplano y sus pilotos y nos lo ratifica Juan
e mo Villasana en su informe a las autoqdades mi-
IS EAICANas, cuando afirma que los Curtiss no vo-

en México.

Las aviadoras Matilde Moisant y Harriet Quimby al regresar de
México a los Estados Unidos. (Tomada del libro Her Mentor Was
An Albatross. Black Hawk Publishing Co.)

Notas del capitulo XXI

IEl Imparcial. 10 y 11 de noviembre de 1911.(HN)

2y 3E] Imparcial. 14 de noviembre de 1911.(HN)

4E] Imparcial. 17 de noviembre de 1911.(HN)

5El Imparcial. 19 de noviembre de 1911.(HN)

6E] Imparcial. 20 de noviembre de 1911.(HN)

7El Imparcial. 21 de noviembre de 1911.(HN)

8E] Imparcial. 22 de noviembre de 1911.(HN)

9El Imparcial. 23 de noviembre de 1911.(HN)

10The Mexican Herald. 24 de noviembre de 1911.(HN)
11E] mparcial. 25 de noviembre de 1911.(HN)

12E] Imparcial. 26 de noviembre de 1911.(HN)

13E] Imparcial. 27 de noviembre de 1911.(HN)

14g] Imparcial. 1 de diciembre de 1911.(HN)

15E] Demécrata Mexicano. 4 de diciembre de 1911.(HN)
165] Demécrata Mexicano. 7 de diciembre de 1911.(HN)
17E] Demécrata Mexicano. 13 de diciembre de 1911.(HN)
18E] Democrata Mexicano. 20 de diciembre de 1911.(HN)
19E] Demécrata Mexicano. 25 de diciembre de 1911

20E] Imparcial. 3 de enero de 1912.(HN)

21yer Capitulo XX VI de este libro.
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CAPITULO XXII

Vuelo del presidente
Francisco Madero:
el primero
de un jefe de Estado

El Presidente Constitucional de los Estados Unidos
Mexicanos, don Francisco I. Madero, fue el primer jefe de
Estado del mundo que en el ejercicio de su cargo vol6 en
un avion.

Efectivamente, el dia 30 de noviembre de 1911, el
senor Madero fue pasajero en un vuelo que efectud el
piloto George M. Dyott con un avién Deperdussin, sa-
liendo de los llanos de Valbuena y durante unos diez
minutos estuvo en el aire, transformandose el aconte-
cimiento en el acto més relevante durante las exhibiciones
que por segunda vez daban en la Ciudad de México los
aviones y pilotos de la Moisant International Aviators.

Se tiene el hecho por un acto de considerable re-
levancia mundial por tratarse de "un por primera vez en el
mundo” y porque el presidente Madero, quien apenas
iniciaba su gestién, hacia contacto con la aviacion, de la
que pasaba asi a formar parte en forma por demas des-
tacada y llamativa y de la que luego continuaria siendo
protagonista fundamental pese a su poco tiempo al frente
de los destinos de la Nacién,

Como en las publicaciones aeroniuticas extranjeras,
sean enciclopedias, libros de historia general o regional,
efemérides, o bien libros técnicos, no se hace mencién
alguna al hecho vy, sin embargo, si hay citas en sentido
contrario, sin el deseo de entablar polémica con alguien,
vamos a esforzarnos por resumir, a modo de introduccién
del capitulo, todos los hechos registrados por la historia en
lo que se refiere a los vuelos efectuados por reyes, pre-
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sidentes u otros jefes de estado, tanto en aerostatos como
en aviones, asi como de los acercamientos habi(.ios entre
dichos personajes y los aeroplanos en los inipnqs de !a
aeronautica mundial. Pudiera parecer obvia la insistencia
en remarcar el hecho pero, por tratarse ésta de una historia
de la aviacion mexicana, creemos que a "un por primera
vez en el mundo" debemos dedicar todo el tiempo Y
€spacio que sean necesarios.

LA AEROSTACION

El més antiguo antecedente al respecto se remon’ta.tal
afio de 1783 en que los hermanos Montgolfier, tras el ex(; (;
alcanzado haciendo volar los primeros aerostatos ee
mundo, muy especialmente durante la demostracion qtile
hicieron en Paris ante los miembros de Academia ;
Ciencias, fueron invitados a efectuar una p.resentacmnl :
su descubrimiento en los jardines del Palacio de \{ersal es:
residencia de los Reyes de Francia. Los Montgolfier coir}) 5
truyeron un globo especialmente para la’ demost.ratfi 3
que habrian de hacer ante Luis XVI y Maria Anton_lemi)re
que incorporaron una canastilla. El dia 1? de septledo ke
de 1783 el globo en cuya canastilla se habian coloca e
carnero, un gallo y un gato, se elevo efectuaqdoduscen_
pectacular vuelo de ocho minutos, para despucs ecién‘
der a tierra a unos dos kilémetros del lugar de lq elelVi; n s
Luis XVI quedé tan impresionado que otorgd a (zie G
manos Montgolfier la condecoracién de la Orden



ue representa el vuelo histérico de Gambetta, evacuado
en globo del Paris sitiado por los prusianos. (Archivo del autor)

Escena ¢

Miguel y mandé acunar una moneda con la siguiente
inscripcion: "Pour avoir rendu I’airnavigable". Cabe men-
cionar que hasta entonces atn no habia volado en globo
ningéin ser humano y el primero en hacerlo fue Pilatre de
Rozier el 21 de noviembre del mismo afio, también en un
acrostato tipo Montgolfier.'

Fue Francia también el escenario de otro gran acon-
tecimiento relacionado con tema en cuestion, pues des-
pués del desastre de Sedén ¢l 2 de septiembre de 1870, en
que el ejéreito francés fue derrotado en toda la linea por
los prusianos y hecho prisionero el emperador Napoleon
I, ¢l Cuerpo Legislativo cre6 un gobierno de Defensa
Nacional a cuyo frente colocaron a Le6n Gambetta quien
se hizo de inmediato cargo de preparar la defensa de Paris
ante el incontenible embate germano. La capital de Fran-
ci_a no podia resistir el sitio por lo que el Cuerpo Le-
gislativo aprob la salida del encargado del gobierno para
que se trasladara a otra ciudad y alli organizar la li-
beracién de Francia. Gambetta abandond la ciudad sitiada
el 7 de octubre de 1870 a bordo de un globo burlando el
asedig alemdn y se instald en Tours con los objetivos
mencionados. Este fue el primer viaje aéreo hecho por un
jefe de estado.?

_El 27 de junio de 1889 la reina-regente de Espana,
dona Maria Cristina, se acerc a presenciar una de las
ascensiones aerostaticas que realizaba el regimiento de
telégrafos del Ejército Espafiol en los terrenos de la Casa
de Campo, proximos a los jardines del Palacio Real.
fCOm'o la reina mostrara gran curiosidad por conocer el
uncionamiento del globo cautivo y de los servicios que
g;z?(‘)i:]l:: .al ejército, se !e di’eron toda clase QG cxplli-
aSCensié, pero luego nzamfesto el deseo de partncnp?f en la
Canastiu: que se tenia preparada. La reina subio afa
s en compaiia del coroqel Ayllon y otros ofi-
i ahul:a":ilanecwndo en el espacio, a trescientos metr((i)s
el paisaic lllrantt.: un tiempo <;on51derable qontemplan do
T afrez gs prnvnleg.ladas vistas de la capital de !Estl))am;
Cargo de 'ef ores. Dona Mar!a Cristina desempenaba ::
Muerie df: l ¢ de estado en calidad de reina-regente Qorda
edad e Sur;).'. Alfoqso XII, su mz’mdo, y la mmoruz: e
Motive o, quien luego seria Alfonso XIII. Con
de este acontecimiento se acuiié una medalla

conmemorativa que en el anverso tenia grabados un globo
con -la fecha "27 de Junio de 1889" y en el reverbso la
siguiente leyenda: "A.S.M. la Reina Dona Maria Cristina
en grata memoria de su primera ascension en globo mi-
litar. El Batallon de Telégrafos".’

LOS AVIONES

La i_ncorporacic’m de los mas pesados que el aire va a
proporcionar nuevos retos a los que no van a ser ajenos los
mandatfm(_)s dado el caracter prioritario que el desarrollo
de la aviacion tuvo en diversos paises, en la mayoria de los
cuales progresaban con el apoyo oficial.

La primera vez que un jefe de estado se llego a sentar
en el puesto de control de un avién fue en Pau, Francia,
cuando el rey de Espana don Alfonso XIII, a su paso por
dicha ciudad, visit6 el aerodromo en donde el connotado
pionero norteamericano Wilbur Wright tenia una escuela
de pilotos en el capo de Pont-Long y con quien apren-
dieran a volar los mas tarde famosos Paul Tissandier, el
conde Charles de Lambert y el capitan Paul Ciraville. El
rey de Espafa visitd, el dia 2 de marzo de 1909, el campo
donde trabajaba Wrigh, se acomodo en el puesto de man-
do de su aeroplano y recibié ligeras explicaciones de
Wilbur pero, definitivamente, no vold.*

Durante los dias 22 al 29 de agosto de 1909 se celebro
en los campos de Betheny, proximos a la ciudad francesa
de Reims, la "Gran Semana de Aviacion" que fue una
verdadera exhibicién de cuanto volaba en el mundo en ese
momento pues participaron con sus aeroplanos los cons-
tructores franceses Esnault Pelterie, Henry Farman, los
hermanos Voisin, Paulham, Latham, Lefevre y Bleriot, asi
como el brasilefio radicado en Francia Alberto Santos
Dumont y los americanos Glenn Curtiss y Wilbur Wright
con sus respectivas aeronaves. Dada la relevante im-
portancia mundial que habia cobrado Francia tras el re-
ciente cruce del Canal de la Mancha por Bleriot, el evento
fue inaugurado por el presidente de la Republica Fran-
cesa, Clement Fallieres, quien asisti6 a los primeros actos,
inspecciond todos y cada uno de los aviones conversando
con sus constructores y pilotos, pero también es definitivo
que no participo en ninguno de los numerosos vuelos que

. . 5
se hicieron.
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El rey de Espana, don Alfonso XIII, sentado en un aeroplanq con
Wilbur Wright, en Pau, Francia, durante un viaje por ese pais en

1909. (Crénica de la Aviacion Espanola)
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El presidente de los Estados Unidos Mexicanos, don Francisco 1.
Madero, visitando los hangares de Valbuena. (Casasola)

El dia 25 de septiembre fue el propio presidente
Fallieres quien inaugur6 la Exposicion Internacional Aé-
rea que se llevo a cabo en el "Grand Palais" de Paris en
donde se exhibieron los aviones de la época, pero sin la
posibilidad de que hubiera vuelos.’ Durante el mes de
octubre siguiente también fue Paris escenario de la Gran
Semana de Aviacion en la que se hicieron vuelos muy
notables, pero es claro que tampoco vol6 el presidente
francés que la habia inaugurado.

Al aio siguiente, 1910, y sin que hayamos podido
precisar las fechas exactas, el piloto y constructor francés
Leon Moranne efectué unos vuelos de promocién por
varios paises de Europa y durante su estancia en San
Petersburgo, una de sus actuaciones fue presenciada por
el zar Nicolds II, en compaiia de varios miembros de su
familia, pero desde luego tampoco vol6, pues solamente
lo hizo su primo el gran duque Sergio.*

En ¢l mismo afio de 1910 aprendi6 a volar el principe
Enrique de Prusia que tuvo su propio avién pero, aunque
era miembro de la familia real alemana como sobrino del
emperador, no era jefe de estado.’

Los famosos norteamericanos como Orville Wright,
Glenn Curtiss y Glenn Martin, entre otros, dieron nu-
merosas exhibiciones por diversas ciudades de los Es-
tados Unidos con el objeto de hacer la aviacién lo mas
popular posible. En una de estas actuaciones, efectuada en
San mes, Missouri, el sefior Theodore Roosevelt subiob a
un avion tripulado por Arch Hozsey el 10 de octubre de
1910 siendo muy aplaudido por los espectadores. Este
acontecimiento ha sido tomado en una publicacién oficial
nprteamencana, hecha con base a efemérides, para con-
siderar esa fecha a la que corresponde "el primer vuelo de
un presidente", citando como protagonista al sefior Roo-
sevelt. Pero lo cierto es que en ese momento el sefor
Roo§qvelt era ex-presidente de los Estados Unidos de
América y quien desempeiiaba el puesto de presidente era

el seior Taft, desde un afo antes del vuelo de refe-
rencia.'

{QUE PASA EN MEXICO?
Ya hemos relatado la actuacion de la Moisant In-

ternational Aviators en México en febrero/marzo de 1911
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(capitulo XX) cuando aun era Presidente de la Repﬁb“ca
el general Porfirio Diaz y hemos comentado el interg de
los militares por incorporar dirigibles y aviones ] ejér-
cito.

Sin embargo, la renuncia del general Diaz e] 25 de
mayo de dicho ano dejaba en suspenso cualquier tipo de
compromiso adquirido entre el gobierno de México yla
Moisant.

Tras las elecciones generales fue designado Pres;.
dente de la Republica el lider de la revolucién demg-
cratica, don Francisco 1. Madero, quien tom6 posesién de
su cargo el dia 6 de noviembre de 1911.

La Moisant regres6 a México con el objeto de renovar
los contactos con el nuevo gobierno y se llevaron a cabg
las segundas exhibiciones a las que también ya se ha
hecho referencia. (Capitulo XXI).

El domingo dia 26 de noviembre el presidente Ma-
dero asistio al campo de Valbuena para presenciar las
exhibiciones del dia, pero como hubo un fuerte viento se
suspendieron por lo que el senor Madero fue atendido en
los hangares en donde se le mostraron los aviones y se le
dieron explicaciones sobre su uso y capacidades.

El dia 30 de noviembre, nuevamente el presidente
Madero estuvo en el aerodromo de Valbuena y ese dia si
hubo una intensa actividad pues volaron casi todos los
aviones y pilotos. Cuando George M. Dyott terminé una
de sus ascensiones fue al palco a invitar al Presidente de
la Republica para que lo acompanara en un vuelo. Ig-
noramos si el piloto tenia conocimiento o no de que el
presidente aceptaria la invitacion. El caso es que el pre-
sidente Francisco I. Madero abandon6 el lugar en el que se
encontraba en compaiia de sus familiares y miembros de
su Estado Mayor, se dirigi6 al campo y subi6 al avién para
sentarse en la parte delantera del mismo. Dyott hizo lo

enun
jonal.

El piloto britinico Geo M. Dyott llevé al presidente Madero
m;{(ﬁa bordo de su biplaza Deperdussin. (Fototeca Nac
)



"EL SENOR PRESIDENTE DE LA REPUBL]
'EN EL AERODROMO DE BALBUENA "

W7 Ei SR. PRESIDENTE DE LA REPUBLICA __¥ /l
{),‘ AN N\ Q S G ~ y
B snicxo t oL durersisne. - T

La prensa metropolitana se hizo eco del vuelo presidencial, como lo atestigua esta informacién de El Imparcial del 1 de diciembre de 1911.

(Hemeroteca Nacional. Fondo Reservado. UNAM)

{)Jg;:llr(l)ae;\ el asi'ento posterior como piloto, flceleré, efec-
Bt d(CVe carrera y se fue a.l,alre. Después de un vuelo
0S diez minutos, descendi perfectamente y con toda
Se_gUl'ldad: El Presidente Madero, que habia sido aplau-
d:)dso efusivamente al subir al avion, recibié una estruen-

4 ovacion al descender del mismo.
amegztfmacomednliento significaba, como hemos dicho
que re cib‘efne’ un “por primera vez en el mundo” por lo
macién nlo.u“a gran difusion en los medios de infor-
Capital daCllOnales’ y extranjeros. Los periddicos de la
noticia d:d'a Repiiblica acogieron en primera plana la
formac,ién .l-(l:;nd()le gfafldes tltul‘ares y muy amplia in-
que hizo I vuelo mas sensac.lonal de !a tarde fue el
e yott, lievando de pasajero al senor Presidente
asientq »e;]uei le)“ medio ‘de los vivas y aplausos tomo
6drom €l Deperdussin. Dyott dio una v_uclta al ae-
0y aterriz6 a los pocos minutos. El senor Madero,

al descender del aparato, fue recibido con dianas y aplau-
sos", decia uno de ellos."

"El vuelo fue magnifico pues duraria unos doce mi-
nutos, y como fue bastante elevado, proporcioné al senor
Madero la ocasion de admirar a sus anchas el admirable
panorama de nuestro valle", comentaba otro."”

La prensa internacional también se hizo eco de tal
hecho. "El comentario ha sido, como las opiniones, muy
diverso. Unos en alabanza han dicho que el gobernante
demostré ser un hombre de grandes vuelos. Otros dicen
que hizo mal en correr ese riesgo", decia un periodico
argentino."

"El seiior Madero, actual Presidente de México, ha
obtenido la distincion de ser el unico jefe de estado en
volar en un aeroplano. George M. Dyott lo llevo en un
biplaza Deperdussin en la Ciudad de México", comento
una revista norteamericana. "
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El Sr. Madero ray6 4 gran altura

______ iNaturalmente!

Caricatura de Multicolor del 7 de diciembre de 1911 con la tematica del

UNAM)

Efectivamente, como muy bien dice el periédico ar-
gentino, el vuelo de don Francisco I. Madero fue objeto de
aplausos y criticas. Lo elogiaron sus partidarios y una
gran parte del pueblo como un hecho que mostraba su
valentia, determinacion y caracter moderno. Lo censu-
Taron acremente sus enemigos politicos, que eran muchos,

diciendo que el vuelo habia sido una muestra mas de su
caracter irresponsable,

LA SEMILLA

El presidente Madero, protagonista de este aconte-
cimiento, dispuso poco después que unos jévenes me-
xicanos, todos ellos apasionados de la aviacién, fueran a
Estados Unidos para tomar el curso de piloto aviador y
fueron ellos la semilla con la que posteriormente tomaria
carta de naturaleza la aviacion militar mexicana, Pero esto
sera tema de un capitulo posterior,
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vuelo presidencial. (Hemeroteca Nacional. Fondo Reservado.
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'Histoire de I’Aviation. Rene Chambe. Editorial Flammarion,
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Madrid, Espana, 1946.(BA) ]
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Historia de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos.(BA)
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La Argentina. 4 de Diciembre de 1991. Citado por El Demdcrata
Mexicano del 11 de Enero de 1912.(HN)

"“Aeronautics. 10 de Diciembre de 1911.(Archivo de Santiago
Flores)




CAPITULO XXIII

Un fin de ano

muy activo

Aunque los éxitos son pocos la inquictud es muy
grande, cuestion fundamental para avanzar ¢n (an van-
guardista materia como era la aviacion en 1911,

En semejante situacion las expectativas son de mayor
tleance que los logros, pero queda el rescoldo de la pasion
por dominar la nueva actividad que inquieta a unos, hace
pensar a otros y apasiona a todos.

{QUIEN ERA ALVAREZ?

Sad'\usl l‘ElL‘l\lL‘S histéricas nos han jugado una mala pa-
il\’i“\c?s O8 que pretendemos ahondar en la historia de la
fm‘\“ \E\“"“t Xicana, pues todos hablamos y hacemos re-
mu Cl aun piloto Alvarez, del que en realidad sabemos
Y POCO por no decir que nada.
) Eti‘::‘\l‘mvlst:} norteamericana nos dice en un anuncio de
nidnsf a r:,_lomqt de Hampstead, Ne}v Jersey, Estados
Ao érimqut\ ¢n dicho centro de estudios, el primero dcf
Matilde &1S$‘halb1;\n graduado un grupo de 11 pilotos:
acKay F‘“N‘l{l, Harold Kantner, F. E. DeMurias, G. W.
Hi‘cm; W rancisco Alvarez, S. S. Jerwan, M. F. Bates, JE
rn orden, Harriet Quimby, Jesse Seligman y Cla-
e de Giers.!
Muy csnsgc".“rims Matilde Moisant y Harriet Quimby son
M“isam 1 das para nosotros pues formaron parte de la
Wy Dlernational Aviators que a finales de 1911 es-
oe_-li{s Ciudades de México, Guadalajara y Leon,
e ibiciones,
d Kantner era un técnico aerondutico que formoé

parte de la Moisant y dirigié las modificaciones a los
aviones Morane-Saulnier que se transformaron en Mo-
noplanos Moissant-Kantner, de los cuales llegaron varios
a México en 1914 cuando Alberto Salinas Carranza or-
ganizo6 la Flotilla Aérea del Ejército Constitucionalista.

S. S. Jerwan qued6 en la Escuela Moisant como
instructor de vuelos y fue el maestro de los hermanos
Aldasoro, Juan Pablo y Eduardo, dos de los "cinco pri-
meros" que hicieron el aprendizaje de pilotos en la men-
cionada escuela.

John Héctor Worden también trabajé para la Moisant
y fue uno de los dos pilotos que llegaron con los dos
aviones que el gobierno maderista recibi6 en Torreon, via
Tampico, para equipar al ejército que desde esa ciudad de
La Laguna se aprestaba para aplastar a las tropas de
Orozco. Como capitin asimilado al ejército federal, es-
tuvo algiin tiempo en México tomando parte en la cam-
pana del norte a que hemos hecho referencia, a las 6rdenes
del general Victoriano Huerta y del coronel Guillermo
Rubio Navarrete.

Los restantes no tienen ninguna relacioén con el pro-
blema que tratamos, por lo que no haremos aqui mayor
referencia a ellos. ;

Nos queda el gran enigma que es Francisco Alvarez.
Segin la publicacién norteamericana de referc?r’lcm y la
prensa local, todo lo que sabemos es que estudi6 con los
pilotos antes mencionados en lfl Escuela Moisant en I-‘I;m-
pstead, New Jersey; vino a México en compaiiia de Wor-

den con los dos primeros aviones que llegaron de la
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EVERYBODY CAN FLY

LEARN HOW AT THE

Moisant Aviation School

at Hempstead Plains, Long Island

Well-known Moisant School Graduates licensed
by The Aero Club of Amenica. € Most of our
Licensed Pilots Employed by us.

Miss Mathilde Moisant Mr. S. S. Jerwan

Mr. Harold Kantner Mr. M. F. Bates

Mr. F. E. DeMurias Mr. J. Hector Worden
Capt. G. W. MacKay Miss Harriet Quimby

Mr. Francisco Alvarez Mr. Jesse Seligman
M:t. Clarence de Giers

Moisant Monoplanes Used
For Handsome lllustrated Booklet Address

The Moisant International Aviators
U. S. Rubber Building
Broadway & 58th Street, New York City

Anuncio publicado en la revista Fly Magazine en el que aparece el

nombre de Francisco Alvarez entre los graduados en la Escuela
Moisant. (Archivo de Santiago Flores)

Moisant; en Torreén tripulé uno de dichos aeroplanos
chocando con los cables del tranvia Torreon-Lerdo, rom-
piendo la mdquina, sin que volvamos a saber nada mis de
¢l. ¢Era civil? ;Era militar? Las listas de nombres de
militares comisionados en Estados Unidos o Europa por la
Secretaria de Guerra y Marina para estudiar aerostacion o

aviacion, no incluyen su nombre. Por tanto, Alvarez es un
verdadero enigma.

LOS GRADUADOS

Por lo que respecta a los progresos del mayor de
Estado Mayor Nicolas E. Martinez, en Francia, y del
teniente Rafael Alducin en Estados Unidos, la prensa
menciond que proseguian avanzando en sus respectivos
cursos de pilotaje.

Para finales de afo, concretamente en la noche del 20
de diciembre de 1911, llegé a la Ciudad de México en
ferrocarril después de dos afos de estancia en Francia, el
capitdn 20. de Ingenieros Federico Cervantes, quien traia
los titulos de aeronauta y piloto aviador. El informe dice
que el capitdn, egresado del Colegio Militar, estuvo diez
meses en el Primer Regimiento de Ingenieros de Francia
con cuya unidad tom¢ parte en las maniobras anuales del
ejéreito de ese pais en 1910; luego recibié un curso de
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piloto de aerostatos que terminé en abril d
teriormente ingreso en la escuela Farman
Mourmelon, para graduarse como piloto ay
roplanos recibiendo el titulo en julio de diche afo
baba de iniciar un curso de piloto de dirigibles C.uilnd\
falleci6 su senor padre, el licenciado Eutimio Cer\'am )
por lo que se vio obligado a regresar al pais. *

¢ 191y,
de C alon&

tador ge o

EL AEROCLUB DE MEXICO

Fundado en febrero de 1911, el Aero Club de M
estaba presidido por Alberto Braniff y tenia de directivgg
a Fernando de Teresa, vicepresidente; José de Jests Plie.
g0, tesorero; Myrtill Schwartz, secretario; Edmung,
Schwatz, subsecretario; Tomas Braniff, Manue] Garcia
Teruel, Juan de Lara y Carlos Muller, vocales. Eran SOCios
de dicho Aero Club de México Enrique Ferndndez Cas-
tellot, Jos¢ Lopez Negrete, Luis Reyes Espindola, Pay|
Hudson, Miguel Lebrija, Ernesto T. Simondetti, J. J. Mép.
dez, H. G. Gerber, Salvador R. de la Fuente, Ignacio de |
Torre y Mier, José B. Soriano, S. A. Smith, Clarence
Sivaum y Martin Kastle.

Los socios del Aero Club de México designaron al
Presidente de la Repiblica, general Porfirio Diaz, Pre-
sidente Honorario; y al Secretario de Guerra y Marina,
general Manuel Gonzilez de Cossio, Vicepresidente Ho-
norario. La sede de este club estaba en General Prim 125,
Colonia Judrez, en la Ciudad de México.

El Club se fundé el 24 de febrero de 1911 y realmente
llevo a cabo muy pocas actividades, pese a que su prin-

cipal objetivo era "el de impulsar la aviacién por todos los
medios posibles".’

€Xico

PROYECTOS IRREALIZABLES

Cuando se hacian los preparativos de la carrera au-
tomovilistica México-Puebla, que anualmente organizaba
el periddico El Imparcial, se pens6 y anuncié que pa-
ralelamente a la carrera terrestre se efectuaria otra aérea.

n
Federico Cervantes (a la izquierda de uniforme) se g','ad':’ ¢
Europa como piloto de dirigibles y de aeroplanos. Aqui ap

Francisc®

como integrante del gabinete del presidente provisional (ones:

Lagos Chazaro en calidad de secretario de Comunicac
(Fototeca Nacional. INAH)



Martin Mendia con su Deperdussin en Valbuena. (Fototeca Nacional. INAH)

Mientras la carrera terrestre seguiria el camino que pasaba
por Calpulalpan, los acroplanos harian su vuelo "en linea
recta, cruzando el Popocatépetl y el Iztaccihuatl para

d?SQCQder al cerro de Guadalupe, testigo de tantos hechos
histéricos" *

Faltando pocos dias para que se efectuara la carrera,
¢n la prensa se anuncié que el piloto Martin Mendia se
g?{’:g‘ba para tomar parte en ella, asi como los aviadores
COmbu;(i:ll,jleld Mexicana estaban adaptando ,dep,osnos de
"inte l: ¢ de mayor capacidad a sus maquu:as para

ntar el paso aéreo a través de los volcanes".

Se decia que Alberto Braniff habia ya equipado su
rea?iga;gn d!aHQUes de combustible adi.cional.es y habia
alguno no :Versos Vue}os de eptrenamlento, incluyendo
perdussin cbf"ro- Martin Mendia se entrenaba con el De-
azafas, § iplaza con el que esperaba realizar grandes
icha Ceirre asegur:}ba taml)}e:n que iban a participar en
onald p Ie{r'a 195 pilotos l}rltanlcos George M Dyott y
CON $us reg amilton, que atin estaban en la capital de: pais
biplazg 7 pectivos Deperdussin, uno monoplaza y e otro
(f) ggf"p“es‘o que la carrera acrea sonada no se llevo a
tencia de slzr en esa época imposible dada la escasa p(c;-
accién g s motores de los aviones y el poco radio de
 d¢ los mismos.

mpfif)’e"’s de 1? Nflvidad de 1911 se anungiaron en
unas exhibiciones de vuelos para los dias 23, 24

avi

y 25 de diciembre con entradas gratis. El anuncio decia
que ya se habian arreglado los terrenos necesarios en los
llanos de Iturbide, pero no decia quiénes iban a volar.
Tampoco nos ha sido posible confirmar si las exhibiciones
anunciadas se llevaron a efecto o no.*

UN MEXICANO EN EL ZOCALO

Mientras tanto, Martin Mendia probaba el primero de
los dos aviones Deperdussin que habia adquirido en Fran-
cia. Pero, ;quién era Martin Mendia? Las cronicas nos
dicen muy poco de €l, apenas lo suficiente para saber que
estudié en Francia, que trajo dos aviones Deperdussin y
que hizo algunos vuelos sumamente meritorios y alos que
haremos referencia en sus respectivos capitulos. Un tes-
timonio oral -entrevista del autor con don Antonio San-
chez Saldaiia, entranable ¢ inseparable amigo de Miguel
Lebrija- afirma que Mendia tuvo un accidente con el
primero de sus aeroplanos y que, estando encamado en el
Hospital Francés, su esposa le entregd a Miguel Lebrija,
que habia ido a visitarlo e interesarse por su estado, los
documentos del segundo de los aeroplanos que aln se
encontraba en la aduana a cambio de un automovil Be-
leville propiedad de Lebrija. Desconocemos su origen, su
formacion y su futuro, pues después del accidente de
referencia se pierde del panorama aerondutico mexicano,
aunque hay quienes aseguran que durante la Primera
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Guerra Mundial se alisté como voluntario en el ejé_rcnto
francés y particip6 en la contienda en calidad de piloto.
Para mayor inquietud, un periédico de la capgtal de la
Repiiblica, al referirse a Mendia, lo 1lama Capitan Gus-
tavo Mendia. Es el inico medio en que se lo califica como
capitan y se le llama Gustavo.” ;jEra también militar?
Como en el caso de Alvarez, su nombre no aparace en
ninguno de los informes que la Secretaria de Guerra y
Marina hizo sobre los jefes y oficiales mexicanos en-
viados al extranjero a estudiar aerostacion o aeronautica.
¢Era un ex-oficial francés, como se dijo luego para jus-
tificar su posible ingreso en el ejército francés para par-
ticipar en la Primera Guerra Mundial? Misterio en todo
ello, por lo que seguiremos relatando los acontecimientos
aeronauticos del México de los iltimos dias de 1911.
Martin Mendia hizo su primer vuelo en México el dia
14 de diciembre de 1911, alcanzando unos 80 metros de
altura y logrando dar tres vueltas completas al campo de
Valbuena "demostrando tener grandes conocimientos" en
el manejo del aeroplano. Hizo un muy buen aterrizaje,
pero no pudo controlar al avion en tierra por lo que la
méquina se arrastr6 hasta una zanja resultando con al-
gunos desperfectos que se estimaban ficiles de reparar.
En cuanto tuvo su Deperdussin en condiciones, Mar-
tin Mendia reinicio las practicas y el dia 20 de diciembre
de 1911 se transformé en el primer mexicano en so-
brevolar la Ciudad de México. A bordo de su Deperdussin
biplaza equipado con motor Gnome de 60 caballos, des-
pegd en Valbuena y muy pronto hizo una buena altura
enfilandose primero hacia el sur, luego al este y después al
norte, para llegar al cerro del Pendn, atreviéndose a enfilar
sobre la ciudad de México sobrevolando las calles de
Santisima a unos mil metros de altura para regresar a
Valbuena describiendo un arco, efectuando luego un per-
fecto aterrizaje. Los escasos concurrentes en Valbuena
-un reducido grupo de amigos del piloto- lo recibieron con
estruendosos aplausos, gritos y vivas, que luego fueron
abrazos cuando descendi6 del avion. Entre los asistentes
se encontraba Miguel Lebrija quien invit6 a un brindis con
champaiia en honor de Mendia."
De nuevo Martin Mendia repiti6 la hazaia, pues el dia
30 de diciembre volvié a despegar de Valbuena para
dirigirse a la ciudad. Quienes transitaban por las calles
aledanas a la Plaza de la Constitucion y por el propio
Zocalo, levantaron la vista hacia el cielo al oir el ruido de
un motor sobre sus cabezas gritando entusiasmados mien-
tras observaban una "enorme libélula" que se recortaba
sobre el fondo azul del cielo. Fueron centenares las per-
sonas que vieron el avion sobre la ciudad, quienes aplau-
dieron y gesticularon ailn a sabiendas de que el piloto no
podia enterarse de estas manifestaciones de jubilo. Luego
sigui6 hacia el sur hasta llegar a la Calzada de la Ver6nica
para regresar al campo, donde nuevamente sus amigos y
algiin piblico lo recibieron con estruendosos aplausos.'
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Martin Mendia a bordo de su automévil platica con Miguel Le-
brija. Mendia fue el primer mexicano que volé sobre el Zécalo
capitalino. (Fototeca Nacional. INAH)

LA COMPANIA MEXICANA DE AVIACION

El dia 16 de diciembre de 1911 se llevo a cabo una
junta de accionistas en las oficinas del despacho de abo-
gados Huacuja y Avila en la que se aprobd la escritura
constitutiva de la Compania Mexicana de Aviacion.

Esta sociedad se organizé con el objeto de "llevar
adelante el contrato celebrado con la Secretaria de Guerra
y Marina para el establecimiento de la Escuela Militar de
Aviacién", que estaria destinada a proporcionar instruc-
cion a oficiales de ejército, asi como a todos los par-
ticulares que lo desearan. Ademas, la compaiiia iba a tener
a su cargo la organizacién de festivales, competencias y
todo tipo de espectaculos aéreos. Para tal efecto iba a tracr
aviones de la mejor calidad, asi como pilotos con titulo de
profesores expedidos por el gobierno de Francia. y

El capital social de la empresa era de doscientos mil
pesos, totalmente suscrito por sus accionistas José Ga-
ribaldi, Ubaldo Bassini, Luis Vic y Roumagnac, Carlos
Roumagnac y Salvador Artola."

Notas del capitulo XXIII

IFly Magazine. Agosto de 1912.(Archivo de Santiago Flores)
2El Imparcial. 4 de marzo de 1911.(AGN)

3El Imparcial. 21 de diciembre de 1911.(HN)

4El Imparcial. 25 de febrero y 7 de Marzo de 1911.(AGN)
SEl Imparcial. 24 de noviembre de 1911.(HN)

SEl Imparcial. 8 de diciembre de 1911.(HN)

’El Imparcial. 10 de diciembre de 1911.(HN)

8EI Imparcial. 20 de diciembre de 1911 (HN)

9The Mexican Herald. 21 de diciembre de 1911.(HN)

19B] Demécrata Mexicano. 21 de diciembre de 1911.(HN)
1E| Imparcial. 31 de diciembre de 1911.(HN)

12E] Diario del Hogar. 17 de diciembre de 1911.(HN)



CAPITULO XXIV

El sueno de los audaces

Entre concursos, exhibiciones, "inventos" y otras ac-
tividades aeronduticas, tanto en la capital como en di-
versas ciudades de la Repiiblica, muchos de los cuales no
pasan de proyectos, transcurren los dias y los meses sin
mengua del interés y la pasion por todo lo relacionado con
l,a aerondutica; por el contrario, cada vez es mayor el
énfasis aunque los éxitos vayan siempre precedidos de
problemas, fracasos y frustraciones como corresponde al
contraste de luces y sombras que acompaiia a toda nueva
era.

No olvidemos que la consagracion de la aeronautica
va a influir para que en el mundo se registren cambios tan
sustanciales que bien podria hablarse del "antes" y "des-
pués de la aviacién" en la historia de la Humanidad.

EL CONCURSO DE "EL BUEN TONO"

l Don Eme_sto Pugibet no cejé en su empefio de em-
Plear la aviacién como medio para hacer publicidad a los
Eg)ductos de su empresa cigarrera "El Buen Tono". En
Vu:l oportunidad 0rganiz6 un concurso para premiar el
dici: ql{C cruzara la Ciudad de México con estas con-
buennCS. habia que hacer dos vuelos con salida en Val-
COntra’b sobrevfolgr la Plaza de San Juan en donde se en-
asti?l a la fabrica de "El Buen Tono", seguir hasta el
pas 0 de Chapultepec y de alli regresar al aerédromo
ando por la Calzada de la Reforma y el Zocalo.

Braniﬁpfdrgcer iban a participar en el concurso Alberto
¥ Dona] iguel Lebrija, Martin Mendia, George M. Dyott
ald Patrick Hamilton y se iba a otorgar un valioso

Premi i S ;
menr© al piloto que hiciera estos dos recorridos en el
cnor tiempo.'

Los tnicos que volaron intentando ganar el premio
fueron Hamilton y Mendia. En la tarde del 6 de enero de
1912 centenares de gentes se desplazaron a Valbuena o se
colocaron por las plazas y avenidas por las que habrian de
sobrevolar los aviones. Hamilton despegé y después de
ganar altura llegé al caserio de San Lazaro pero no se
atrevié a aventurarse a volar sobre la ciudad por lo que
regreso al aerédromo.’

Martin Mendia hizo varias evoluciones sobre el cam-
po y se dirigi6 decididamente a la ciudad a unos 400
metros de altura. Llegé al Zécalo pero tuvo un problema
con el control del avién por lo que desde alli se regreso al
campo, donde fue recibido con una gran ovacion, aunque
el vuelo no sirvi6 para el concurso por no haber cubierto
los requisitos del mismo. Martin Mendia cont6 despu€s a
la prensa que cuando se encontraba volando sobre el
Zécalo el avion se hundié en un "trou d’air", agujero del
aire, que segiin explicé él mismo son frecuentes "cuando
se vuela sobre las ciudades".’

Los demis pilotos no intentaron volar ni el dia 6 niel
dia 7, fijados para llevar a cabo el mencionado concurso.
El mexicano Martin Mendia volvié a volar pero el dia 24
de enero de 1912 tuvo un accidente resultando el piloto
ileso y los daiios sufridos por la aeronave se estimaron

como muy leves.*

DE NUEVO EN VERACRUZ

Los britanicos George M. Dyott y Donald Patrick
Hamilton se fueron a dar exhibiciones comerciales a Ve-
racruz. Durante la semana comprendida entre el 14y el 21
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Alberto Braniff y otros pilotos trataron de participar en un con-
curso organizado por "El Buen Tono", que no tuvo éxito. (Fototeca
Nacional. INAH)

de encro de 1912 estuvieron en esa ciudad efectuando
vuclos desde un Ilano en los Canos de Santa Rita. Em-
plearon ¢l Deperdussin de dos plazas para llevar un pa-
sajero al que daban ¢l "bautismo" de aire, previo pago de

cien pesos. Pese a la nada maddica cuota, fueron much
los veracruzanos que de este modo volaron por Primeos
vez. El campo estuvo todos esos dias muy concurridg

a lo cual "los vuelos de los pilotos propiamente pq b
vieron nada de sensacional".”

TOCATA Y FUGA

El empresario Fernando Barbachano Bolio, notap),
comerciante de la Ciudad de Mérida, penso que los pilotog
y aviones significaban la oportunidad de hacer publicigaq
a su negocio y ganar un buen dinero pues las exhibiciones
aéreas atraian a mucho publico. Por eso contrat6 a |og
pilotos George M. Dyott y Donald Patrick Hamilton quie-
nes en Veracruz se embarcaron con destino a Progreso ¢|
dia 27 de enero de 1912. Se habian programado los vuelos
de exhibicion para los dias 2, 4 y 5 de febrero de dichg
ano, para lo cual se efectud una intensa promocion por
medio de carteles y de anuncios en la prensa local.

Los pilotos llegaron con cierta antelacion y junto con
sus patrocinadores se dedicaron de inmediato a localizar
el lugar adecuado para el campo de aviacion. Como no
encontraron cerca de la Ciudad de Mérida ninguno que
reuniera los requisitos se decidio que las exhibiciones se
darian en Progreso, cuyas playas ofrecian muchos lugares
idoneos y estaba a corta distancia de Mérida con la que
estaba unida por un buen sistema de transporte.

La publicidad para promover el evento enfatizaba en

Geo M Dyott y su compatriota Donald P. Hamilton vol
(Archivo del Ing. E. Velasco)
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aron en Veracruz y protagonizaron en Mérida una aventura que culminé en la carcel:



ye Dyott fue el piloto con el que vol6 el Presidente de la
Repiiblica, don Francisco 1. Madero. En’ una entrevista
concedida a Ja prensa el piloto aseguré que el sefior
Madero habia mostrado una gran serenidad durante el
mencionado vuelo efectuado en la Ciudad de México
¢l dia 30 de noviembre de 1911.

Los aviones que llevaban Dyott y Hamilton eran dos
Deperdussin equipados con motores Anzani, el biplaza de
60 caballos y el monoplaza de 30.

Para el dia 2 fueron varios los miles de personas que
se congregaron en los alrededores del improvisado campo
de aviacion en una de las playas de Progreso que estaba
engalanado con banderolas de colores y en donde se
habian colocado gran cantidad de sillas para los espec-
tadores, amenizando el espectaculo la banda municipal de
Meérida. Pese al gran entusiasmo, la bandera que indicaba
"norte" estaba colocada en la torre de la estacion me-
teorologica. Los vientos, segin informé después el ser-
vicio meteoroldgico, fueron de hasta 30 kilometros por
hora. Presionado por el organizador Barbachano y pese a
que el tiempo no mejoraba, Dyott hizo un vuelo a las cinco
de la tarde.

El historiador local Raidl Rosado Espinola, lo describe
asi: "Silencio total del pablico. El motor acelera. Diez,
veinte, cincuenta metros...despega y asciende. jVuela! Si
en esc momento los aplausos, los gritos de emocion y el
entusiasmo del publico alli reunido hubieran podido im-
pulsar al fragil avioncillo, Dyott hubiera volado a las
estrellas".

El valiente piloto britédnico hizo un vuelo que dur6 15
minutos y ascendi6 hasta doscientos metros de altura. Al
aterrizar tuvo que hacer una maniobra brusca pues el
viendo lo desplaz6 hacia el publico, por lo que se vio
obligado a continuar la carrera, ascender y aterrizar des-
pués de dar otra vuelta. El pablico entusiasmado lo aplau-
di6 y lo premi6 con todo tipo de muestras de entusiasmo.
Luego hizo un segundo vuelo permaneciendo en el aire
otros 15 minutos y ascendiendo hasta unos 300 metros
para recibir nuevamente las muestras del entusiasmo del
Piblico cuando aterrizo.

El dia 4 de febrero hubo aiin més piblico que el
anterior. La aglomeracién hizo que los trenes llegaran
Sobrecargados de gente y con retraso. Esto influy6 en la
plala disposicion de los espectadores que, cuando fueron
lnformados de que no habria vuelos por el mal tiempo
Ieinante, comenz6 a armar un escandalo. Presionado por
los patrocinadores, a las 5:44 Dyott decidié realizar un
vuelo que fue de tnicamente tres minutos, pues se trataba
de cumplir. Sin embargo, pese a que el viento arreciaba y
Zarandeaba las palmeras, Dyott decidié despegar de nue-
V0, no sabemos si por dignidad o por miedo a los irritados
Patrocinadores y piblico. Como varias veces paso sobre
l9§ espectadores en forma espectacular el publico par-
ficip6 con emocion y entusiasmo, aplaudiendo al valiente
Piloto cuando aterrizé después de otros quince minutos en

La Secretaria de Guerra
estudiard un monoplano

S8E TRATA DE INTRODUCIR EN EL
EJERCITO, EL BERVICIO DE
LOS8 PAJAROS DE ACERO,

Por conducto del sefior licenciado
A. KEscudero, prominente juriscon
sulto del foro jalisciense, serd pre
santado ants ! sefior Presldents de

O A R

e S

18 RepPuue.., vl joven nventor Guse

dalupe Majls, cuyg retrato dasws o
otro lugar, AW

El citado joyas fg Inventadoe un
aparato de avi A glistinto e s
mecaniamo, Al qua amactariza & los
demis qud 3 QdRdMN,

Parece gue la monts de I Seoretas

i ria, tiene & proyecto de ntrodueir e
ol ejéreito ol sarvicio de sevoplanos,

y por 10 tanto axaminary, por nadiv
de una comisidn  oniey, o nuave

phjaro de avere que SanN prosane

el aire, tado.
b Quedaba pendiente la exhibicion del dia 5. Como el )

1€nto era sumamente fuerte los pilotos alegaron que no El jalisciense Guadalupe Mejia regres a la capital del pa:s conN.:
Podian arriesgar sus vidas mas alld de lo normal y se segundo proyecto de aeroplano de su diseiio. (Hemeroteca
Negaron a yolar. Barbachano no acept6 una posible pos- cional. Fondo Reservado. UNAM)
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posicion pues significaba entrar en mas gastos y dema.ndé
judicialmente a los dos aviadores que fueron detenidos
mediante arresto domiciliario en el Gran Hotel, donde se
hospedaban.

Valiéndose de diversas argucias y al parecer con la
ayuda del consul britanico, los dos pilotos ingleses em-
barcaron en Progreso rumbo a los Estados Unidos, de-
jando plantado a un enojadisimo Barbachano.

Con este "affaire" tan rocambolesco y a la vez tan
comin en aquellos tiempos, culminaron estas exhibicio-
nes aéreas en Yucatan.’

OTRO GRAN CONCURSO DE AVIACION

Henry von Schrader, que formara parte del grupo de
inversionistas que contraté a la Moisant International
Aviators en sus participaciones en México en 1911, co-
menz6 a realizar las gestiones necesarias para organizar
una nueva serie de exhibiciones aéreas que €l llamaba
pomposamente Gran Concurso de Aviacion.

Contando con el apoyo del Presidente de la Repi-
blica, asi como de las Secretarias de Gobernacion y Obras
Publicas, selecciond un lugar adecuado en los llanos pré-
ximos a la estacion Nativitas en la Calzada de Tlalpan, en
donde se iban a efectuar los trabajos imprescindibles para
aplanar el terreno y colocar los hangares y tribunas.

La Gran Temporada de Aviacién, como también se la
llamo, se iba a efectuar a mediados del mes de marzo de
1912 y se decia que tomarian parte en ella los famosos
pilotos Roland Garrés, Edmund Audemars, René Simoén,
todos ellos ya conocidos en México y otros més. En caso
de que éstos no pudieran venir a México se traeria a los
también famosos Vedrines, Prebost y Frey, quienes iban a
participar en Chicago en la Copa Gordon Bennet.

Se despert6 un gran interés en general por el men-
cionado evento pero, muy especialmente, entre los afi-
cionados a la aviaci6n ya que se habia anunciado que "iba
a poner a pruebas sus conocimientos" el capitin de In-
genieros Federico Cervantes, casi recién llegado de Eu-
ropa donde habia estudiado.”

Pese al gran entusiasmo e interés nada de lo planeado
se llev a cabo, seguramente como consecuencia de la
rebelion de Pascual Orozco contra el gobierno del pre-

sidente Madero, iniciada el 2 de marzo de €se mismo
ano.

DE LA AMETRALLADORA AL TRIHELICE
Como habia ocurrido anteriormente volvieron a pre-
sentarse proyectos e inventos cuya utilidad no podremos

evaluar ya que no llegaron a cristalizar en realidades
tangibles, pero ponen de manifiesto el interés, ingenio y
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voluntad de muchos mexicanos por la incipiente ay
en la que todos los dias se lograba un pequeiio
avance.

El joven Guadalupe Mejia, el inventor de] ;
cionario aeroplano "Jalisco", que traté que la Cq
Organizadora de las fiestas del Centenario apo
construccion del avion, regresé nuevamente a |a Ciudag
de México con otro proyecto de avién de su invencigp
Venia ahora con la recomendaci6n del licenciado A_ 2o
cudero, notable jurisconsulto de Guadalajara, para que lo
recibieran en la Secretaria de Guerra y Marina que habia
mostrado interés en contar con una escuadrilla de avi.
nes.’

Poco después fueron los hermanos Guillermo y Ra-
fael Durand quienes, recomendados por el general Tre-
vino, ofrecieron al titular de la Secretarfa de Guerra
Marina, general José Gonzilez Salas, una serie de ele-
mentos de caracter militar de su invencién, entre ellos ung
ametralladora refrigerada por aire, asi como "un trihélice
y un biplano".’

Desconocemos los detalles de los mencionados in-
ventos, pero suponemos que debieron ser poco viables
cuando no volvié a hablarse de ellos.

lacigy
Nugeyy

€Voly.
LN
yara [y

EN PUEBLA

A inicios de abril de 1912 se anunci6 que durante un
festival que iban a efectuar los estudiantes del Colegio del
Estado el 14 de dicho mes, con el objeto de recaudar
fondos para asistir al Congreso Estudiantil que se pre-
paraba para el siguiente mes de octubre en la Capital de la
Repiiblica, ademas de una exhibicién ecuestre que tendria
por escenario el velédromo de esa ciudad, el joven Bul-
maro Marin iba a realizar un vuelo "planeado" en un
aeroplano de su invencion, partiendo del Colegio de los
jesuitas para llegar volando hasta el citado velodromo.
Con respecto al mencionado vuelo y al planeador no
hemos logrado saber mas, ni siquiera lle%ar a tener la
certeza de que se llevara a cabo el festival.”

Notas del capitulo XXIV

‘Bl Imparcial. 6 de enero de 1912.(HN

:El Demécrata Mexicano. 7 de enero de 1912.(HN)
LEl Imparcial. 7 de enero de 1912.(HN)

5El Demdécrata Mexicano. 25 de enero de 1912.(HN)
El Demdcrata Mexicano. 18 de enero de 1912.(HN)

: an en las proezas iniciales de la Aviacion
Mexilggg!ol{iz!tlj)la?{ags%d%u%sms;}ngla. Egiciones Komesa. Mérida, YU
catan, 1979.(BA)
;El Imparcial. 20, 22, 28 y 29 de febrero de 1912.(HN)
,El Demdcrata Mexicano. 26 de enero de 1912.(HN)
,F! Imparcial. 14 de marzo de 1912.(HN)
El Imparcial. 5 de abril de 1912.(HN)



CAPITULO XXV

Se interpone

la guerra

La Naci6n mexicana se iba a enfrentar a uno de los
momentos més criticos de su historia pues el gobierno del
presidente Madero, llegado al poder a través de la ma-
nifestacion popular en las urnas, se debatia en la in-
certidumbre creada por la rebeldia de quienes sintieron
que la revolucion democratica no habia satisfecho sus
ideales o sus intereses.

_ Mientras la crisis se gestaba, atn se iban a escribir
paginas importantes en la lucha que se habia iniciado por
dominar la conquista del aire.

LA ESCUELA MILITAR DE AVIACION

1_\! iniciarse el afo de 1912 nos encontramos con un
aperitivo sumamente interesante y es que la Secretaria de
Guerra y Marina habia tomado la decisién de crear una
Escuela Militar de Aviacion que deberia contar con han-
gares y con una flota de varios aviones.

_ Con tal motivo viaj6 a la Ciudad de Nueva York el
gcnor Lu’is de Vic y Romagnac, comisionado por la citada
fufr:rr:;:na para hacer un contrato que permitiera a las
B ra":adas contar con dichos aviones y para formar
habia si <(i) e entrenamiento conforme a un proyecto que
e :r)l .a.probacllo y comentado favorablemente en los

ilitares.
En el informe de gobierno del Presidente de la Re-

Publica, Francisco I. Madero, leido ante el Congreso de la

Unién el 1 de abril de 1912, en el apartado dedicado al
rubro "Guerra y Marina", se decia textualmente lo si-
guiente:

"En el contrato celebrado para el establecimiento de
una Escuela de Aviacién en México, se estipulo que se
facilitarian todos los aparatos y que se impartiria la ins-
trucciéon necesaria, sin costo alguno, a los oficiales fa-
cultativos que desearan dedicarse al estudio de la ma-
teria".”

Seguramente que, como complemento del informe
anterior, se publicé en el Diario Oficial el Decreto nimero
428, de fecha 2 de mayo de 1912, en el que se lee
textualmente :

"Secretaria de Estado y del Despacho de Guerra y
Marina.

"El Congreso de los Estados Unidos Mexicanos de-
creta:

"Articulo primero. Se faculta al Ejecutivo de la
Uni6n, para elevar el efectivo del ejército permanente,
poniendo sobre las armas hasta la cifra de sesenta mil
hombres.

"Articulo segundo. Se faculta, asimismo, al Ejecutivo
de la Unién, para introducir en la Ley Organica del Ejér-
cito Nacional, las reformas que estime convenientes a
efecto de modificar satisfactoriamente la organizacion de
unidades técticas, en cuanto a la proporcién existente en
las clases de tropa, para dotar a los diferentes cuerpos de
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Alberto Braniff o
Aqui,

las ametralladoras que juzgue necesarias; establecer ser-
vicios de telegrafia inalambrica; asi como de exploracion
terrestre y acrea y, en general, para todas aquellas in-
novaciones que coadyuven al propésito de hacer mas
eficaces los servicios de campana.

“Articulo tercero. El Ejecutivo dara cuenta al Con-
greso del uso que hubiera hecho de estas facultades,
dentro del término de un afio.

"Dado en Palacio Nacional el 2 de mayo de 1912.
Francisco I. Madero. Al general de brigada, C. Angel
Garcia Peiia, Secretario de Estado y del Despacho de
Guerra y Marina. Presente",’

Sin embargo, como tantas veces hemos comentado y
seguiremos haciéndolo, la rebelion de Pascual Orozo en
contra del gobierno constitucional de Francisco I. Madero
influiria negativamente en la posibilidad de llevar a cabo
todos estos y otros proyectos en momentos en que la
Nacion requeria de la dedicacion y atencion de todo tipo
de recursos, especialmente los humanos y econOémicos,

Es claro que la citada Escuela Militar de Aviacién no
llegé a funcionar. Los dos primeros aviones traidos a
México y que en su momento se comisionaron a las
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rganizo y costeé un Cuerpo de Voluntarios para ayudar al sostenimiento del régimen del presidente Francisco I. Madero.
Madero y Braniff pasan revista a estas tropas antes de salir hacia Torreén. (Fototeca Nacional. INAH)

ordenes de Victoriano Huerta en Torredn, volados’ p((i)r
Worden y Alvarez, al terminar la campana la Secretarlii/ale_
Guerra y Marina mandé trasladarlos al campo de 3
buena con la idea de que fueran "el primer paso P‘f‘_
fundar en México la proyectada Escuela Militar de Avia

.2 4
cion".

MUERTE DEL MAYOR NICOLAS MARTINEZ

En el capitulo XVIII comentamos que el mayor gﬁ
Estado Mayor Nicolds Martinez regresé de EUFOP“l 5
donde hizo el curso de piloto aviador incorporapdose eP o’
de mayo de 1911 al Estado Mayor del I.’re81den’tc A
visional de la Republica, licenciado Francisco Leon
Barra. 3

Cuando tomé posesion de la Presidencia Francnsclij’1 :-
Madero, designd titular de la Secretaria de Guerra ¥ o
rina al general José Gonzilez Salas y éste mcorpé);c[e_
mayor Nicolas Martinez al Estado Mayor de la
taria, . Chi-

Al producirse la rebelién de Pascual Oroch ¢ RE e
huahua, el 2 de marzo de 1912, el propio Gonzalez



Uno de los trenes que transportaban a las tropas al mando del
general Gonzalez Salas, fue alcanzado en Rellano por una "ma-

quina loca” lanzada por los orozquistas, creando gran confusion
que terminé con la derrota de las tropas maderistas. Luego, el
piloto norteamericano Héctor Worden, dijo que el desastre podia
haberse evitado si los trenes hubieran llevado delante aviones
exploradores. (Fototeca Nacional. INAH)

se puso al frente de las tropas que marcharon al norte a
combatir la rebelion. Derrotado el ejército federal en
Rellano, el 24 de marzo de 1912, el comandante en jefe de
las tropas y Sccretario de Guerra y Marina se suicidé al dia
siguiente en Corralitos.

En ¢l propio combate de Rellano perdi6 la vida el
mayor Nicolds Martinez cuando trataba de obligar, pistola
en mano, a los soldados del 20 Regimiento de Infanteria
aque hicicran frente al intempestivo y fuerte ataque de las
tropas de Orozco. El informe de prensa del aconteci-
miento dice textualmente: "Surgié entonces el valiente
mayor Nicolds Martinez, uno de los oficiales mas aven-
tajados; hace uso de su pistola, gritando a aquellos sol-
dados que defeccionaban y otro proyectil le partié la
frente, dejindolo muerto de manera instantdnea".’ La si-
tuacion de desercion entre las tropas federales, muy pro-
movida por la prensa de la época, fue posteriormente
puesta en duda por historiadores confiables.

El dia 26 de marzo llegaron por ferrocarril a la Ciudad
de México una gran cantidad de cadaveres de jefes y
oficiales del ejército muertos en Rellano. No llego el del
mayor Martinez, porque no fue encontrado de entre tantos
infortunados que quedaron en el campo de batalla. En la
Escuela Militar de Aspirantes fue velado simbdlicamente
Y s¢ mand6 colocar un gran retrato suyo en un salon.

Nicolds Martinez era egresado del Colegio Militar,
obtuvo el titulo de teniente de Estado Mayor y fue enviado
a Alemania a especializarse. A su regreso a México fue
:“0 de los fundadores de la Escuela Militar de Aspirantes
eﬁ\}?é‘l(;le también fue profesor. Ascc;qdido a mayor se(}c
aViaci():: ‘;lue\{o a Europa para que hiciera los estudios de
T szlendo regresado con el titulo de piloto svull-

et ¢mas de formar parte del Estado Mayor de 1a
retaria de Guerra y Marina, era miembro de la Co-

Mmisién encargada de la organizacién de la Escuela Militar
€ Aviacién.

EL CUERPO DE VOLUNTARIOS DE BRANIFF

. El connotado aviador Alberto Braniff, ante la situa-

¢
1N que afrontaba el gobierno de la Republica, espe-

ma]me'ntc.: desde la batalla de Rellano, decidi6 cooperar al
sostenimiento del gobierno de Francisco I. Madero or-
ganizando un Cuerpo de Voluntarios cuyos sueldos y
gastos de lﬂSlm_CCién y equipamiento correrian por su
Cuenta y que se incorporarian como reservistas para que,
€N caso necesario, formaran parte del ejército regular.

B{anlff envio a la prensa capitalina una misiva que era
ta_mble.:n una convocatoria publica para solicitar la con-
tribucion de los voluntarios "puesto que se trata de la
defensa de nuestra Patria, cuyos hijos estamos obligados
a sacrificarlo todo". Segin decia, contaba con el be-
neplacito del presidente Madero con quien habia comen-
tado su proyecto de "formar un cuerpo de reservistas, el
cual, previa instruccion en maniobras militares, estara
listo, conmigo al frente de ellos, para que, en caso de
desmembramiento del ejército, se requieran nuestros ser-
vicios".*

El reclutamiento y enlistado de voluntarios se inicio
el dia 24 de marzo en los llanos de Anzures inicidndose de
inmediato la instruccion militar a cargo de personal co-
misionado por la Secretaria de Guerra y Marina, como los
tenientes Aureliano de la Mora y Miguel Huerta, que
fueron auxiliados por los alumnos del Colegio Militar,
sargento Eubert Guevara y los alumnos de primera Luis
Torres Avila y Juan Rivera Moreno.

En defensa del gobierno de Francisco I. Madero se
formaron varios cuerpos de voluntarios, destacadose, el
de ferrocarrileros y los voluntarios de Braniff.

A la creaci6n, organizacion e instruccion del Cuerpo
de Voluntarios que llevaba su nombre, dedico toda su
atencion el que fuera el primer aviador de México que, por
estas penosas circunstancias, se vio obligado a abandonar
todas sus actividades aeronauticas, al menos por el mo-
mento.

La decision de Alberto Braniff de formar un cuerpo de
voluntarios para que en caso de necesidad sirviera para
reforzar al ajército regular, dio una gran popularidad al ya
famoso piloto que recibio el nombramiento de teniente
coronel honorario. A nivel familiar, en contrario, ésto le
cre6 una serie de graves problemas en especial por la
rotunda oposicion de su hermano Oscar que, conjun-
tamente con otros grandes capitalistas, culpaba a Madero
de la situacién del pais. Ambos hermanos llegaron a
atacarse mediante cartas publicadas en los peri6dicos.
Frente a todo y a todos, Alberto continug en su proyecto
hasta el final, pese a que Oscar lo habia calificado pu-
blicamente de inmaduro.”

Alberto siguié con gran interés y empeio la orga-
nizacién de sus voluntarios que, aunque el general Angel
Garcia Peiia, Secretario de Guerra y Marina, aseguraba
que se quedarian en la Ciudad de México para contribuir
a su defensa en caso necesario, fueron enviadas a Torreon
que se habia quedado desguarnecido pues todas las tropas
disponibles que alli se concentraron estaban ya luchando
en Chihuahua.

El dia 7 de junio de 1912 los aproximadamente 300
hombres que formaban el Cuerpo de Vol_untanos de Bra-
niff, con el propio Alberto al frente, partieron de la.Plaza
de la Constitucion hasta la estacion de ferrocarril con
destino a Torreon. Previamente desfilaron ante el Palacio
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Al ) i i lastaron a las orozquistas. El piloto
El Caién de Bachimba, donde se libré una cruenta batalla en la que las tropas maderistas ap tare : =
norteamericano Wor(IeI;, por ese tiempo a las 6rdenes del general Hyert?, dijo que la ba.talla habria sido mas breve y econom
municiones si uno o varios aviones hubieran dirigido el fuego de la artilleria. (Fototeca Nacional. INAH)

Nacional en uno de cuyos balcones se encontraba el
presidente Madero que los aplaudié emocionado y agra-
decido.

El dia 10 de junio estaban en Monterrey en donde el
coronel Justiniano Gémez, hasta entonces jefe del 150.
Batallon de Infanteria, tomé6 el mando de la unidad por
6rdenes de la superioridad. En la capital neolonesa lla-
maron la atencién los voluntarios por lo bien uniformados
que iban.

El dia 23 de junio, encontrindose en Torreén, el
Batalln Braniff fue embarcado en el ferrocarril con des-
tino a Mapimi. Segiin los informes disponibles, los di-
versos destacamentos en que se fragment6 el batallon
tuvieron enfrentamientos con grupos enemigos armados.
Tanto en Mapimi como en Los Jacales, La Loma y la
hacienda de El Refugio, los voluntarios demostraron "va-
lor y buena instruccién” ®
Cien hombres de los voluntarios de Braniff reforzaron
alas tropas de los generales O’Horany Landa que antes de

la gran batalla de Bachimba "resistieron el encarnizado
ataque de los orozquistas" .’
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Al finalizar la etapa mas critica de la campana );
cumplirse los seis meses del contrato de los voluntarios, €
cuerpo fue licenciado, aunque una gran parte de SUS 1n-
tegrantes continuaron en filas pues asi lo desearon.

Fue asi como Alberto Braniff abandon6 sus aficiones

2z . . S-
aeronauticas que por bastante tiempo quedaron €n Su
penso.

Notas del capitulo XXV
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CAPITULO XXVI

Grandes logros

Pese a todo, y mientras en el norte de la Republica se
desarrollaban constantes encuentros entre las tropas fe-
derales y los diversos grupos rebeldes que se habian unido
a los disidentes que acaudillaba Pascual Orozco, en la
capital del pais -tan cerca y tan lejos del agitado frente-,
siguieron su marcha una serie de acontecimientos rela-
cionados con la aerondutica que, en algunos casos, llegaron
a tener un relevante protagonismo en su momento y que
mas tarde servirian de base para importantes progresos.

MARTIN MENDIA

Martin Mendia mantenia firme su deseo de conquistar
lauros para su aficién aeronautica y sigui6 con los vuelos
de €nsayo para llegar a alcanzar uno que le proporcionara
lz! satisfaccion de un récord. Para ello estuvo haciendo
ajustes en el motor de su avién con el objeto de mejorar su
rendimiento. También instal6 en la acronave dos baré-
grafos pues estaba entrenandose para superar el récord de
altura} en el Valle de México que habia logrado Roland
te:ll{ros en 1911. Una de las mayores preocupaciones que

12 era la adaptar la respiracion a las grandes alturas
Para, una vez lograda, mantenerse sereno para iniciar un
v?:::'?so Suave, paulatino, sin caer en "excitz’l'cién ner-
peli pues, una vez en las gr.andes alturas, 'el mayor

80 es la atraccién de la tierra que experimenta el

avi " pel
moa:1 OI" que lo hace caer en descensos precipitados "co-
e,.fii;’c urri6 al peruano Chavez en los Alpes". Martin

Mando a‘;z:aba Plflneandq un vuelo desde Valbuena, to-

S méxr‘a hacia el Qnentc para l!egar sobre Texcoco

cavido Ima elevacién y alli iniciar el descenso pre-
Para regresar al aer6dromo.’

Lamentablemente en uno de estos vuelos de prueba y
adaptacidn a la altura, Mendia se sali6 del campo despu€s
de un aterrizaje y el avién cayd en de las zanjas que
circundaban los terrenos, sufriendo el piloto lesiones que
ameritaron la hospitalizacién.

Como referimos en el capitulo XXIII, Miguel Lebrija
fue a visitarlo cuando ain estaba encamado y la esposa de
Mendia le propuso cambiarle el segundo aeroplano de su
marido, que aiin estaba en la aduana, por un automovil,
cosa que Lebrija acepto gustosamente.”

De manera tan lamentable México perdié a un ex-
celente deportista que habia alcanzado notables €xitos en
sus aficiones por el vuelo. Pero, como no hay mal que por
bien no venga, el accidente de Mendia y la precavida
intervencion de su esposa sirvié para poner en manos del
inquieto y audaz Miguel Lebrija un avién de muy buenas
cualidades con el que pudo llevar a cabo muy interesantes
vuelos.

EL PRIMER AVION HECHO EN MEXICO

Juan Guillermo Villasana habia trabajado incansa-
blemente en diversos proyectos, asi como en la cons-
truccion de planeadores y hasta de un ristico avion que,
como dijimos en su momento, llegd a realizar algunos
cortos vuelos en su natal Pachuca. El contacto con los
pilotos, mecdnicos y aviones de las exhibiciones Moisant
le permiti6 conocer a fondo las estructuras, motores y
superficies de control de todos y cada uno de los modelos
y llego a afectuar algunas reparaciones a los aeroplanos,
asi como a construir una refaccién para el Bleriot de
Roland Garrés.® Esto le dio un conocimiento practico
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Juan Guillermo Villasana en el avion por él construido y aun sin
terminar. (Casasola)

sumamente importante, ademas de sus intensos estudios
teoricos. Tan fue asi, que un connotado industrial me-
taldrgico de origen francés, el ingeniero Jacques Pobe-
rejsky, que habia aprendido a volar en Kiewitt, Bélgica,
encarg6 a Villasana la construccion de un aeroplano tipo
Deperdussin, monoplaza, que se fabricaria mediante la
copia del que era propiedad de Martin Mendia y para lo
cual éste habia dado su autorizacion. Mientras se llevaba
a cabo la construccién del avién, Poberejsky viajé a Eu-
ropa por razones de negocios y de alli se traeria el motor
y la hélice. Cuando éstos llegaron el avién estaba to-
talmente terminado por lo que se procedi6 rapidamente ha
efectuar los reglajes para la instalacion de ambos. In-
mediatamente se hicieron las pruebas para adaptar el
motor que era un Anzani de 80 caballos.

Luego se hicieron las carreras por tierra y, finalmente,
cuando el piloto se sintié confiado en el rendimiento del
motor y en la respuesta de los controles, se hizo al aire. En
el primer vuelo se elevé a 160 metros y corrié una dis-
tancia de cuatro kilémetros. En el aterrizaje el piloto no
pudo controlar al aeroplano que se sali6 del campo y cayo
en una zanja, pero Villasana procedi6 rapidamente a efec-
tuar las reparaciones y el avién pronto estuvo listo para
volar de nuevo.’

El martes 29 de mayo de 1912 volvié a hacer un vuelo
el Deper)dqssin mexicano con el piloto Poberejsky efec-
tuando unicamente un corto vuelo pues "el motor no
estaba trabajar}do tan bien como deseara el aviador".®

Todo el avion a excepcion del motor y la hélice fueron
hechos en México por los jovenes Juan Guillermo Vi-
llasana’y Carlps Le6n, empleando materiales nacionales.
Se traté del primer avi6n hecho en México que logré volar
de manera clara.

Lamentablelpente el avién resulté destrozado en una
noche de gran viento que derrib el techo del hangar en
que se encontraba guardado.

No cabe duda de que se habia dado una gran paso,
esp_ecnalment.e en lo que se refiere al trabajo de Juan
Gmllcrmo. Villasana, cuya personalidad y capacidad se
f:;ar:?f :rcl:rlll.:;:'l:?do €N €s0s menesteres y posteriormente

estarse en plenitud.
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Es lamentable el desconocimiento que sobre |3 avia.
ciéon mexicana se tiene en el mundo y, especialmente en
Latinoameérica, lo que nos lleva a leer textos tan absurdog
como éste, publicado en una revista "para el mundg de
habla espanola”: "Mas tarde, el 20 de septiembre de 1934
vio la luz un nuevo hijo de Elmer (se refiere a Faucett)i
Era un avi6n Stinson, Elmer lo present6 durante un vyej,
histérico y dejo para la posteridad un ejemplo y un récorg.
el primer avion construido en Latino América".’

No puede hacerse afirmacion mas disparatada, que
solamente puede explicarse por el desconocimiento que
hay sobre la historia aeronautica de México. Como hemog
relatado lineas atras, el mexicano Juan Guillermo Vj.
llasana construy6 en México un avion tipo Deperdussin 5
principios del ano de 1912, es decir, 22 anos antes de que
Elmer Faucett hiciera el suyo en Peri.

Si bien el Deperdussin "mexicano" tenia motor y
hélice extranjeros, es el mismo caso del Stinson "pe-
ruano". Pero hay mas: el 16 de mayo de 1917, 18 antes de
que volara el avion de Faucett, vol6 por primera vez un
biplano Serie A, el nimero 6, que ademas de disefio y
construccion netamente nacionales, tenia un motor "Az-
tatl" y hélice "Anahuac", ambos disenados también y
fabricados por mexicanos en México. Después volaron
los aviones Serie C y H y se utilizaron los motores "SS
México", todos ellos igualmente mexicanos. Por lo tanto,
un avion construido en 1934 no podra ser jamas "el
primero de Latino América".

Curiosamente, el avién hecho en México en 1912 por
Juan Giuillermo Villasana fue bautizado por su cons-
tructor con el nombre de "Latinoamérica". jQué ironia!

EL CUERPO DE AVIADORES MILITARES

Al conocerse el proyecto de la Secretaria de Guerra y
Marina en lo referente a la creacién de la Aviacion Militar,
fueron varios los interesados en participar en su orga-
nizacion. Ya vimos c6mo se cre6 la Compaiiia Mexicana
de Aviacion a finales de 1911, uno de cuyos objetivos era,
precisamente, participar en el proyecto. ;

El aviador Martin Mendia también tuvo interés e€n
intervenir y para ello se entrevisté con el titula-r, de la
dependencia, general Angel Garcia Pena, expon§end(;lc
su idea al respecto. Como al Secretario le pareciera 1n-
teresante la opinion de Mendia, le pidi6é que le hiciera un
proyecto por escrito. Proponia Mendia en su iqforme la
conveniencia de iniciar rapidamente la instruccion com-
prando aviones en el extranjero a un precio de diez a doce
mil pesos para formar a los doce primeros oficiales. ’Ll_le'
£0 se incorporarian los aviones fabricados en Me}UCO
cuyo precio seria de seis mil pesos cada uno. Mendia s€
ofrecia como instructor con un sueldo mensual dc? 1,5
pesos 6 de 1,000 pesos por alumno graduado. Solicitaba la
asistencia de un mecanico con sueldo de 300 pesos men-
suales y que los trabajos de campo estuvieran a cargo &
un pelotén de soldados de zapadores como, segin €l, ¢
acostumbraba en Europa. ,

El Departamento de Ingenieros de la Secretaria de
Guerra y Marina contesté el mencionado informe €l 2
mayo diciendo que todo su contenido era razonable pero



e

mx‘ﬁ;‘“it‘m Jacques Poberejsky en los contro

?].L’ dada la situacién del pais, no habia recursos para
evarlo a cabo.®

PROPUESTA DE
VILLASANA JUAN GUILLERMO

con;é’;‘n':ig:::)llermo Villasana, que habia dgnostrad(). sus
aeroplano hccshy capacidad en la construccion del primer
volado cop e OEn MCXICO, que.tan exntosamfmte habia
Cretaria de Gu ingeniero Poberejsky, presento 2 la Se-
que repro ducie" a y Marina un largo y complejo trabajo,
$ana contab (':“OS por su gran valor documental. Villa-
tructor de vuelon el apoyo de Miguel Lebrija como 1ns-
Este es e] i° y de Carlos Le6n para la construccion.
' el informe de referencia:
difici] 80?32?96" en México no es un problema de tan
Yoria de qui:“ como han pretendido hacer creer la ma-
Ultimog e nes de este asunto se han ocupado en 10
" mpos.
n0ci30(}e321§1f:° poca importancia, pero no por €50 bien
< México seq s'.° que el vuelo del acroplano en el Valle
s cond; i no de la duraci6n que en Europa alcanza,
eStabiligag g oo oS €n que alld se verifica respecto a
Y sustentacién. Un aeroplano europco podré

les del primer avién hecho en Meéxico,

réplica del Deperdussin biplaza. (Fototeca Nacional.

volar a estas alturas, lo hemos visto, pero ese vuelo no
deja de tener sus peligros y dificultades; esto lo han
declarado los aviadores que han tenido ocasion de volar
en el valle.

"Estos peligros y dificultades los integran la falta de
sustentacion y la poca obediencia de los timones, €S-
pecialmente del de altura. Esto es natural; la teoria lo
explica y la practica lo ha demostrado.

"De aqui que el aeroplano Bleriot, con sus alas de
gran curvatura, haya volado en México con menos di-
ficultad que otros que lo han intentado, como el (De-
moiselle) que trajo en febrero de 1911 la Compaiia Moi-
sant y que a pesar de su poca superficie y reducida po-
tencia sus alas eran planas, asi como los biplanos (Cur-
tiss), que intentaron volar sin conseguirlo en Noviembre
del mismo aiio. Ha volado también el biplano (Farman),

ue si carece de bastante curvatura en sus alas, en cambio
on suficientemente grandes (pues llegan a sesenta y

éstas s
drados) para contrarrestar aquel de-

cuatro metros cua
fecto.

"De esto de
se verificard aumentand
medio de aumento de su cury
aumento de superficie de que tam

ducimos que el vuelo seguro en México,
o la sustentacion de las alas por
atura. No aceptamos el
bién podemos valernos
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El "Latinoamérica", aeroplano, reproduccién del Deperdussin biplaza, construido por Villasana y equipado con motor y hélice traidos de

Europa. (Casasola)

SEANRIE

Juan Guillermo Villasana y Carlos Leén junto al primer aero-
plano construido en México. (Casasola)

por razones poderosas que nos lo impiden: en primera, el
volumen que nos obligaria a construir (hangares) enormes
y costosos; el transporte resultaria dificultoso y la cons-
truccion del ala, complicada y pesada, todo esto contrario
a las condiciones, buenas, de un aeroplano militar,

"Pasemos a la maniobra del aeroplano. Esta se di-
ficulta aqui en México por la escasa densidad de la at-
moésfera y poca superficie de gobierno.

"En la actualidad la mayor parte de los constructores
han colocado en sus aparatos apéndices estabilizadores de
direccion y unos rudimentarios timones, resultando de
aqui que éstos son insuficientes para vencer, con la opor-
tunidad requerida a las superficies estabilizadoras, Para
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esto aqui en México, se debe usar un timén de bastante
superficie y un pequeno estabilizador fijo y creo que hasta
se podria llegar a suprimir éste. La dificultad actual de
estas maniobras la he visto claramente en el aeroplano
(Deperdussin) del que soy constructor y por declaraciones
hechas a mi por el piloto y propietario del aparato, Sr.
Jacques Poberejsky, a quien interrogaba después de cada
vuelo, formando sus contestaciones una base firme en la
que me apoyo para decir lo expuesto en las anteriores
lineas.

"Construccion. -

"Dejemos el capitulo referente a las condiciones del
vuelo del aeroplano en México, para pasar al capitulo
referente a la construccién.

"Esta es tan factible en México, como en E_llIOPa)i
Estados Unidos, y quiz4 hasta con ventaja en calidad d
principal material: la madera.

"El costo de un aeroplano aqui es, contra todo lo que[
se cree, igual que en Europa o Estados Unidos, sin qué
esto sea de mala calidad o acabado. e

"Maderas.- En el pais disponemos de madera.s.do
superior calidad, que por su abundancia han adqumho
precios relativamente bajos, siendo esto lo que ha -hefjas
dudar de su buena calidad para esta clase de dellcada
construcciones, pero en realidad no debe existir tal du 1;
pues si digo esto es por que me he convencido de ello ea
ocasion de la construccién del aeroplano (DeperduSSlﬂ)
que he hecho referencia en el capitulo anterior. o

"Ademds, de una ventaja y grande, disponemos ;
México, el largo de las maderas. Estas sabemos bien quo
es una dificultad encontrarlas en Europa con un ]aijge
mayor de cuatro metros, cosa que en México no sucee™
pues llega a seis metros la longuitud de que poderm™ A
disponer. Esto es ventaja, como digo antes, por la raZO“nS_
que los (fuselajes) o cuerpo del aparato, se pueden co



El Deperdussin de Mi ija (i i 0 i érica" . " o
o :tl:ec; g;s:::) < :I. I;}g:g)Lebrl_]a (izquierda), el "Latinoameérica (centro) y el segundo de los Bleriot de "El Buen Tono" en Valbuena.

truir de una sola longuitud, evitando asi las partes débiles
que '(')c_aswnarian los empalmes de la madera.
Siendo de gran longitud la pieza de madera, es facil
Zrilcontrar trozos de buena fibra, que es un reguisito in-
ispensable en esta clase de construcciones, siendo esto
ain una dificultad en Europa.
aparaItJ :ﬂtz ITIl\/lbeizteilica.- Respecto a la parte metdlica del
o Euroen es cosa que se puede hacer en México,
dancia y de no?ﬁ}’p'or ser metales que existen en abun-
e e 111c11.la_boreo, Fon}o el acero, el hlerro,.el
- algl:x,n tia uminio podria citarse, pero s material
estas Wnstrucci(:)?]lpo a esta parte se esta eliminando de
"Motores . La?]s por su 'fragllldafl. :
: nica dificultad, si asi puede llamarse,

€s la d
Urop:.los motores, que es facil de allanar, pidiéndolos a

"
Entre |
. 0s motores que en mi concepto merecen acep-

Cl()n 3
r(?siste:;t:n};apa-ra el aprendizaje el motor (Anzani), cuya
Pilotos v, 4, s‘fio bien demostrada y para el uso de los
SUperioridag ;’g;ﬂdos, el motor rotativo (Gnome), cuya
S ocaSionrOS lo ha demostrado no en una, SInO €N

Clices - R e‘s' '

Tesante 1, qu‘ especto a las hélices, es poco € inte-
g!le’c iste, p:r?e tiene que decir. El material hemos visto
alere ¢ una hél(? cual no me referiré mas a él. Unicamente
o Dlano, pueslcc es la parte de mayor importancia en el
el mocl’(l)l:: de su b_Uen acabado depende el ren-
Prici.. s constry Operarios capaces de llegar a hucc‘l
Y, si }:C no leg perm,ct‘?‘?’"CS, los tenemos, pero su ninguna
de i MOS de Preo ; g9 trabajar con la confianza dclnda,'
¢ ai[‘)e"osa neces;’:.pdmos por ¢l aficlanto del obrero, €5
abaq Para que o1 ad la construccion de propulsores en
Que g ¥ 1O le cq perario perfeccione su practica en este
: use temor el dedicarse a estos trabajos

1a cr
€er de suma dificultad.

"Escuela.

"La escuela de aviacion en México es indispensable y
tendria grandes ventajas. Sabemos que €s una dificultad
volar en México, pues un piloto que vuele en forma aqui,
puede hacer lo mismo en cualquier otra parte, no su-
cediendo lo mismo si cambiamos el orden de aprendizaje,
pues sucederia lo que ha sucedido que existan aviadores
que verdaderas hazanas hayan logrado en otros paises y
sin embargo no han podido hacer lo mismo en México.
Entre éstos merecen citarse Willard, dltimamente muerto
en Boston y que vino a México en Noviembre de 1911y
Audemars, que estuvo en febrero del mismo ano.

" Ademas, los alumnos tendran ocasion de darse cuen-
ta de la construccion y reparacion de los aeroplanos y no
seria malo que ellos, de alguna manera ayudaran a ello
para recibir una educacion practica, y poder ellos mismos
componer sus maquinas en caso de un accidente lejos del
campo de maniobras. .

"El lugar donde quedaria establecido el campo de
aviacion seria facil de adquirir, aunque no fuera tan cerca
de la ciudad, pues esto no €s un requisito lllcllspc|1§flble. El
campo de Balbuena ¢s bueno, pero de extension muy
reducida para poderlo emplear para instruccion, lo que
ocasionaria roturas de aparatos y desgracas personales,
resultando asi muy ¢aro el aprgmllzujc de los alumnos.

"Esto es lo que puede dectrse respecto a la Escuela
Militar de Aviacion.

"Venlajas.

nLas ventajas existentes con | S :
roplanos ¢n Meéxico, son NUMErosas. t-.n primer |llgi.ll',
encontramos en ella una fuente de ll'i!hilju para ‘cl u‘hr‘cu‘)T
lo cual, de por si, es de suma necesidad L“l‘l |&‘l.s u‘uu:uh‘:
circunstancias por (que atraviesa, desgraciadamente, ¢

afs.

"s logico que ©

a construccion de ac-

n esta clase de trabajo, el obrero gane
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El destacado piloto Miguel Lebrija con el Deperdussin. (Fototeca
Nacional. INAH)

un salario, si no elevado, si mayor del que podria adquirir
ahora en que no puede aplicar toda su inteligencia y
aptitudes en el trabajo, unicamente por falta de ocasion.
Con este salario mejorara su indumentaria y su situacion
pecuniaria, y asimismo, por el trabajo bastante delicado
que tiene que desempeiiar, tendrd la imprescindible ne-
cesidad de poner todos sus sentidos en €l, y asi llegara a
desarrollar su inteligencia y conocimientos hasta llegar a
la igualdad con obreros europeos. Y una vez practico en
esta clase de trabajos, los desempenara con mayor rapidez
y perfeccién.

"Una vez que el publico, falto ahora de animacién por
la aviaci6n, sea testigo de la construccion de los ae-
roplanos y vea funcionar la escuela a que he hecho re-
ferencia, se vera animado, nacera en €l el entusiasmo y
este nuevo Sport se vera pronto muy aceptado.

"Entonces veremos que alguien deja el automovil
para tripular un aeroplano que facilmente adquirird por
tenerlo inmediatamente disponible y listo para volar.

"Vendré la demanda de estas maquinas, que nos obli-
garia a ampliar el taller o a montar otro, de donde vendria
el desarrollo de esta industria tan generalizada en Europa
como en Estados Unidos.

"Condiciones.

~"Las condiciones en que se podria principiar a tra-
bajar son bien faciles de ser aceptadas por el Gobierno,
por ejemplo: Hacer un pedido de cinco aeroplanos, de los
cuales se destinarian: dos al servicio de la escuela y tres
para el uso de los pilotos militares ya formados. Facilitar
el aer6dromo o aer6dromos para la instruccién de los
alumnos, Costear el aprendizaje de los pilotos militares
que seria a razén de ochocientos pesos por cada uno,
siendo por parte del Gobierno la reparacion de los apa-
ratos rotos por ellos, y las cuales se harian al precio del
costo.

"El precio de cada aeroplano para la escuela seria de
ocho mil pesos y el de cada uno de los destinados al
servicio militar, seria el de diez mil pesos, con motor
(Gnome), tipo Omega de 50 H. P.

"El importe de estos aeroplanos se cubrirfa tan luego
como fueran entregados volando y probados por el piloto
aviador de la casa constructora.
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"El aeroplano que se eligiria para proveer al ¢jéreiy,
seria del tipo Bleriot o Deperdussin, siendo este Gltimg el
que mayor aceptacion esta teniendo de poco tiempo 4 ey,
parte.

"Seria también de celebrarse el que el Gobierno, jp.
teresado en el progreso del pais, ayudara de alguna m,.
nera a los mexicanos inventores de aeroplanos siempre
que sus ideas fueran bien fundadas y los planos de gy
aparatos, estudiados con detenimiento por una comisigp
de ingenieros y personas conocedoras de la Insdustria
Aeronéutica, quienes se encargarian de resolver si era de
aceptarse o no dicho aparato para su ensayo.

"Estos aparatos ensayados quedarian en poder de|
Gobierno, y si se llegara a ensayar cinco o seis modelos
diferentes, uno de ellos, el mejor, se aceptaria como mo-
delo para la construccion de aparatos militares y no habria
necesidad de tomar como modelo un tipo de aeroplano
extranjero.

"En la actualidad son los monoplanos los més acep-
tados por todas las naciones para el servicio militar. En
realidad son bastantes las ventajas que ofrecen: el des-
montar las alas y el estabilizador para colocarlos a cada
lado del cuerpo del aparato, es operacion rapida y fécil,
permitiendo que el aeroplano ocupe una area muy re-
ducida para su transporte, y, siendo facil la operacion de
desmontar y montar las alas como el estabilizador, es
reducido el personal necesario para ello.

"En esta forma desarmado un monoplano se ha po-
dido llevar al campo de maniobras remolcado por un
automovil y ha sido armado y dejado listo para volar en el
término de catorce minutos.

"Pero no por esas razones el biplano debe olvidarse o
se debe detestar sus servicios.

"Tiene una ventaja sobre el monoplano y que es
grande, la mayor estabilidad y seguridad por consiguien-
te, que depende de la posicion relativa de su centro de
gravedad.

"México, 4 de septiembre de 1912.
"JUAN GUILLERMO VILLASANA"
NUEVOS EXITOS DE MIGUEL LEBRIJA

Por el procedimiento del canje, un automdvil por un
aeroplano, Miguel Lebrija se hizo con el Deperdussin
biplaza de Martin Mendia. Con la ayuda de sus hermanos
Jacobo y Roberto y de sus amigos Juan Guillermo Vi-
llasana y Antonio Sanchez Saldaia, Lebrija arm el ae-
roplano Deperdussin "tipo militar" equipado con motor
Anzani de 80 caballos.

El primer vuelo se efectué el dia 6 de octubre de 19}2
a las siete de la manana en Valbuena. En esa ocasion
Lebrija se mantuvo en el aire durante cinco minutos y SU
aterrizaje fue muy seguro, por lo que sus familiares ¥
amigos lo abrazaron efusivamente cuando se bajo del
avion.

Poco después hizo el segundo vuelo, que tuvo und
duraci6n de ocho minutos habiendo ascendido hasta 373
metros, logrando también realizar un buen aterrizaje.



Miguel Lebrija realizando pruebas estéticas con su Deperdussin biplaza en Valbuena. (Fototeca Nacional. INAH)

En la tercera ocasion llevo de pasajero al joven Carlos
Castro y permaneci6 en el aire durante cuatro minutos y
aterrizo con toda facilidad y felicidad.

_ Segin la prensa estas pruebas las estaba realizando en
privado pues no queria la publicidad hasta no haber prac-
ticado lo suficiente para "no exponerse al fracaso".’

Lebrija continué intensamente sus vuelos de prueba
para tratar de dominar el excelente aeroplano que habia
oblemSio. El dia 8 de octubre de 1912 realiz6 un exitoso y
llamativo vuelo hasta la Basilica de Guadalupe. Sali6 de
Valbuena a las siete de la mafiana llegando a La Villa con
una altura de unos 300 metros; después de efectuar al-
gunas evoluciones sobre la Basilica en las que descendio
hasta 200 metros, regreso al aerédromo aterrizando como
€ra su costumbre con gran seguridad. Después volvio a
efe_ctuar otros dos vuelos, en el ultimo de ellos acom-
ga"'ddo de un pasajero. En esta ocasion aterrizé después

¢ haber hecho un "vol-plané muy lucido" a pesar de que

ya hacia un viento muy fuerte."
o eCruando Lebriia iba a volar a Valbuena pasaba a re-
automz Sl‘jls compaiieros a lz'xs’6 de la mafana a bordo de un
s vi NauEim, monocilindrico, a'l que por el enorTe
deSper?‘iie l:acna y la hora de lq cita le }_lamaban el
ador". Trepados en el auto iban Lebrija, alguno de

sus hermanos y los amigos hasta Valbuena a preparar el
avion en el que efectuara aquellos vuelos que llamaron
enormemente la atencion de los capitalinos y llegaron a
ser muy familiares.

El dia 20 de octubre prob6 en el Deperdussin la
primera hélice hecha por Juan Guillermo Villasana em-
pleando una técnica de su invencion. Lebrija quedo su-
mamente satisfecho por el rendimiento de dicha hélice
que era muy superior a la Chauvier. Este fue el primer
antecedente de la que luego seria la famosa hélice "Ana-
huac".

A finales de octubre vol6 sobre Chapultepec y luego
realizé varios vuelos saliendo desde Valbuena para llegar
y aterrizar en Anzures y de alli despegar para regresar
nuevamente a Valbuena. Su avion se hizo famoso en la
capital de la Republica al cruzarla con tanta frecuencia.
Mucha gente iba los domingos al campo a presenciar los
vuelos de Miguel.

Don Venustiano Carranza, entonces Gobernador de
Coahuila, visité a finales del ano de 1912 al Presidente
Francisco I. Madero, haciéndose acompanar de su sobrino
Alberto Salinas Carranza, recién graduado en la Moisant
Aviation School. El Primer Mandatario, dirigiéndose al
nuevo piloto, le pregunto:
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Don Andrés Aldasoro y su hijo Juan Pablo Jjunto al motor cons-
truido por éste. (Archivo F.A.M.)

"¢ Viste pasar por aqui a Lebrija?"

En diciembre Miguel Lebrija, que ya habia atrave-
sado la Capital con un pasajero a bordo de su avién, volé
con la senorita Elisa Diaz Gutiérrez, quien fue la primera
mujer mexicana en volar en un avién.

Lebrija continu6 los vuelos por los alrededores de
Valbuena y sobre la Ciudad de México hasta que en

febrero de 1913 se produjo la tristemente famosa "Decena
Tragica"."”

EL PRIMER MOTOR DE AVIACION HECHO EN
MEXICO

Después de los vuelos en planeadores en las colonias
Roma y Anzures en la Ciudad de México, los hermanos
Juan Pablo y Eduardo Aldasoro Suirez comprendieron
que solamente con una planta de potencia adecuada po-
drian volar con cierta regularidad.

Como en ese tiempo no se podia conseguir en México
un motor de aviaci6n decidieron construirlo ellos mismos.
Juan Pablo hizo los cilculos y bocetos, Pablo Lozano,
estudiante de ingenieria y magnifico dibujante, ejecutd
los planos. Después de seleccionar los diversos materiales
con que debian producir cada parte, se marcharon a la
mina "Las Dos Estrellas" de Tlalpujahua, Michoacin, de
la que su padre, el ex-subsecretario de Fomento don
Andrés Aldasoro, era el gerente.

El motor proyectado tenia dos cilindros opuestos y
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estaba calculado para rendir 40 caballos. Primero
todos los modelos en madera, algunos de ellos Varigg
veces. Posteriormente procedieron a la fundicion, El 4.
ter resulto bien desde la primera vez, pero los Cilindrog
pistones y anillos fue necesario fundirlos variag Veces
pues, dado lo rudimentario de los medios disponib]es
salian con burbujas de aire. El cigiienal y las bielas de
acero fueron forjadas con marro y martillo por el herrerg
de la mina y todas resultaron a la perfeccién dada sy gran
habilidad. Igualmente fue necesario hacer las valvulas, Jog
engranes, asi como tornillos, excéntricas, tiradores y todo
lo necesario para el motor como tubos de admision, car-
burador, distribuidor, bobinas y bujias. La fuente eléctrica
para arrancar fueron seis pilas de las que en aquella época
se empleaban para los teléfonos.

Simultaneamente a los trabajos para fabricar el motor,
los Aldasoro construyeron un aeroplano en el que debia
instalarse. Dicho avién tenia un fuselaje triangular y las
alas resultaban una verdadera innovacién pues eran de
perfil "espeso", en contra de lo que se hacia comiinmente
en aquella época. La eficiencia de dichas alas fue probada
en un tinel de aire hecho por Juan Pablo valiéndose de un
ventilador y otros elementos.

En la primera prueba el motor comenz6 funcionando
perfectamente pero, a los cinco minutos, cuando todo era
felicidad entre los presentes, el cilindro derecho se quebré
causando una explosiéon que rompi6é un timpano a Juan
Pablo que estaba junto al motor verificando la carbu-
racion. Tras la curacion regresé a las pruebas y fue ne-
cesario hacer de nuevo los cilindros, ahora torneados en
acero, ademas de un piston y una biela. Probado de nuevo,
el motor alcanz6 las 1,200 rpm. previstas.

Cuando los hermanos Aldasoro realizaban los il-
timos ajustes al motor para instalarlo en el avién, re-
cibieron una notificacién de la Secretaria de Guerra y
Marina en la que se les comunicaba que habian sido
becados por el Gobierno de la Republica para tomar un
curso de aviacién en la Moisant Aviation School, de Long
Islad, Nueva York, por lo que hubieron de abandonar
todos sus proyectos y trabajos."

iCiCl’On
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CAPITULO XXVII

Los primeros aviones

militares

El Cuerpo de Ejército conocido como Division del
Norte que, al mando del general Victoriano Huerta se
concentrd en Torre6n para combatir la triunfante rebelion
de Pascual Orozco en Chihuahua, fue equipado con dos
aviones en julio de 1912, cuya actividad y participacion es
casi imposible establecer con precision hoy. Sin embargo,
nos hemos preocupado por investigar todo cuanto ha sido
posible en las fuentes documentales disponibles en Mé-
Xico y Estados Unidos al respecto, para obtener la mayor
luz posible.

LA CAMPANA DEL NORTE

flrmPascual Orozcg, quien fgera de los primeros y mas
encaebs apoyos del ideal politico de Francisco L Madero,
lomarelzo el descontento frente al 'maderlsmo llegando a
o as armas en contra del gobierno legalmente cons-
uido contando con un considerable respaldo en su natal
Chihuahua,
pr0p(i:(?l:']0 la rebelion cobrfara una gran impqrtancia, el
al frep ltl:jlar de lg‘Se.cret_arla de Guerra y Marina se puso
perfe ¢ de un ejército integrado por dos mil hombres
ECtamente armados e implementados.
3 dias?fzs(;mpas fueron derrotadas por Qfozco en Re!lflno
al dia s; € marzo de 1912. Ante situacion tan dramgtlpa:
A Corragll{lente el general José Gonzilez Salas se suicido
1tos ,
primlé:lo de los hechos mas llamativos y relevantes de este
Combate de Rellano fue el enorme dafio causado

por una "maquina loca" cargada de dinamita, que fue
lanzada contra el primero de los trenes que conducian a las
tropas federales. Tras la sorpresa y el desorden, una rapida
serie de ataques bien coordinados y ejecutados contra los
trenes, causaron un verdadero desastre.

Ante la amenaza de Orozco de dirigirse hacia el sur
para tomar la Ciudad de México, para lo cual habia lo-
grado reunir un ejército de unos ocho mil hombres ar-
mados, algunos de ellos procedentes del ejército federal,
el presidente Madero ordené retomar la iniciativa para
detenerlo antes de que su avance resultara imparable, por
lo que designé al general de division Victoriano Huerta
para mandar el nuevo ejército que habia de combatir la
rebelion. Huerta concentré6 tropas en la Ciudad de México
y se trasladé hacia Torre6n en donde se le siguieron
reuniendo otros grupos procedentes de diversos puntos
del pais.

Con gran lentitud, sumamente criticada por la prensa
de la capital, Huerta conformé un ejército formado por
tropas de infanteria, caballeria, artilleria y zapadores, va-
rias compaiiias de ametralladoras y numerosos grupos de
los Cuerpos de Rurales. En Torreon se concentraron tam-
bién las fuerzas irregulares que mandaba Francisco Villa.
En total, Huerta reunié un complejo conjunto integrado
por unos ocho mil hombres y varios trenes.

Los dias 11 y 12 de mayo la Divisién del Norte hizo
los primeros ataques serios derrotando a Orozco en Co-
nejos, donde ya se mostraron algunas debilidades de los
rebeldes.
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. e e e, I
Los aviones Bleriot/Moisant que llegaron a Torreén, via Tampico, para incorporarse a la Divisién del Norte que mandaba el general
Victoriano Huerta. (Archivo Ing. Adolfo Villasefior)

Los dias 22 y 23 de mayo de 1912 los orozquistas
trataron de impedir el avance de la Divisién del Norte.
Huerta tomo la ofensiva y derrot6 a Orozco en la segunda
Batalla de Rellano.

Los dias 3 y 4 de julio la Divisién del Norte derrot6 a
Orozco en Bachimba. Se destacd en estos combates la
artilleria federal al mando del coronel Guillermo Rubio
Navarrete.

El 4 de septiembre fue el combate de Ojinaga en que
resulté herido Orozco quien se refugié en los Estados
Unidos. Cuando poco después regres a México ya sélo

encontro partidarios para sostener una guerra de gue-
rrillas,

LOS AVIONES

El dia 21 de abri] de 1912, cuando se estaba or-
ganizando la Division del Norte en Torredn, se aseguraba
en esa plaza que habia salido para Tampico un capitan de
Artilleria que estaba comisionado para recibir dos ae-
roplanos que se destinarian a servicio de exploracion en
la campana que se avecinaba '

Cuando ¢l 24 de junio de 1912 el Cuerpo de Vo-
luntarios de Braniff salfa de la Ciudad de México para
guarnecer Torredn, se informé que el aviador Alberto
Braniff, coronel honorario del Ejército, habia sido co-
misionado por la Secretaria de Guerra y Marina para
gestionar la compra de dos acroplanos biplazas para des-
tinarlos a las operaciones militares. Uno de ellos, se ase-
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guraba, iba a estar equipado con "'una camara especial
para fotografiar campamentos". Dichos aeroplanos, se
decia, estarian en Torreén en 15 dias, asi como los dos
pilotos que los volarian.>

El dia 1 de agosto de 1912 se llevaron a ,cabo en
terrenos del Parque Atlético, situado entre Torredn y Go-
mez Palacio, las pruebas con los primeros dos avxone?
llegados para integrarse a la Division del Norte que man
daba el general Victoriano Huerta. . o

Uno de los aviones, el monoplaza Blenot/MOlsa‘:(;
equipado con un motor de 50 caballos, vol6 el 2de agO(S)r_
en la manana temprano, tripulado por el av1ad0r’n‘ 3
teamericano John Héctor Worden. Solamente logro as
cender hasta unos doce metros manteniéndose en el all(fl_‘_’
por unicamente tres minutos en los que recorrio do: 3
lometros y tuvo un mal aterrizaje. No come.nzaronte ;
pruebas de los aviones con muy buen pie, precnsanzie bi('; i
se argumento que lo poco exitoso ‘df: la prueba Se ! ¢
que el motor era nuevo y aiin "sufria trastornos”. ok

El dia 3 de agosto se efectuaron unas prucbas unp g
mas esperanzadoras, aunque solamente con el avion i?nc-
pado con el motor de 50 caballos. El piloto nortgo i
ricano Worden despegé del Parque Atlético a las 6: b
la manana, logrando un vuelo de mds de t‘remta mln_:"e_
llegando a ascender hasta 1200 pies y "efectuando ‘h TS
vidas evoluciones", El mexicano Francisco Alvarez s
un despegue pero casi de inmediato, a unos cuatroc

s & acha de
tos metros, tuvo que aterrizar debido a una rac
viento."



Las pruebas del (}I’a 4, domingo, terminaron con un
errible accidente debido a un choque de trenes de los que
ransportaban @ los espectadores que asistieron a pre-
cenciar 10 vuelos, cuando regresaban desde el Parque a
Torreon. e

Lo estrictamente aeronautico del dia no pudo resultar
mis jamentable pues el norteamericano John Héctor Wor-
den no pudo despegar con el biplaza, pese a que el motor
era de 100 caballos, pues llevaba a un pasajero. Luego
rat6 de volar el mexicano Francisco Alvarez con el avion
de 50 caballos y en la primera maniobra choc6 contra unos
cables de electricidad, cayendo a tierra después de dar una
yuelta de campana. El piloto resulté Gnicamente con he-
ridas leves. Como ademas, hacia mucho viento, las prue-
bas se suspendieron para mejor ocasion. Los asistentes
tomaron por asalto los trenes con destino a Torre6n. En el
camino dos de ellos, con tres vagones cada uno, chocaron
al producirse un alcance.” Entre los heridos se encontraba
¢l joven periodista Enrique G. de 1a Vega, corresponsal de
El Pafs, quien envio csta cronica para su periddico:

"TorreOn, 4 de agosto.
£

"Encontrandome en estos momentos, nueve de la
maiana, en ¢l hospital de sangre establecido por la Cruz
Blanca, gravemente herido de ambas piernas, las que me
fueron mutiladas en ¢l choque de trenes eléctricos habido
entre esta ciudad y Gomez Palacio. Hago esfuerzos so-
brehumanos para poder cumplir con mi deber, notificando
para X Pafs 1o acontecido.

"A las seis de la manana de hoy se efectuaron unas
prucbas con los acroplanos comprados @ltimamente por el
gobicrno para el servicio de campana en las operaciones
del Norte. El lugar de las pruebas fue el sitio llamado "El
Parque", cercano a esta ciudad.

"Mucha gente transportaron los tranvias eléctricos al
lugar de las pruebas. El especticulo era nuevo y atrayente
Pilﬂl‘ los habitantes de Torredn.

_"En la primera tentativa no pudo elevarse el aparato
piloteado por un americano apellidado Worden, y a quien
dcompanaba un mecdnico francés. El fracaso de la pri-
MEra prucba se debié a que el motor es deficiente, pues
SUS explosiones son intermitentes.
subiéE-:]ZL;gUida un avia‘dor mexi_cano, Francisco Alvqrez,
metro; ; ro dzipara(o mas pequeno a una altura de quince
alamb\r‘c ; 0(;1‘ e las: ruedas C!cl z}eroplano chocaron con los

et ; ‘la fuerza eléctrica que proporciona luz a
\Das esé Y desde alli cay6 el aviador, quien sufri solo

> oeonaciones en la cara.
apam}gslo el fracaso de las tentatinls_ para subir, pues el
he podi;?lslelt'npum»b-a Alvarez quedo inutilizado y el otrlo
Wik s dil‘l 01T, se dieron por tcrml’nadas ]as pruebas Yda

onde by PUSO a regresar a Torre6n y Goémez Palacio de
e‘hdbld cantidad".®

Ve, s 2 Gltima crnica del joven Enrigue G. e &

Chogque d):: t;exto escribi6 en el hospital ya que en €

Estrozadag le\nles habia resultado con las dos P‘e;“é‘s
30St0, fylecrs a una de la tarde del dia siguiente, 5 d¢

> Lalleci,

\ 3
0 respecto al empleo en la campaia de los men-

John Héctor Worden, piloto norteamericano de la Moisant, que
vino a México con Francisco Alvarez para volar los aviones de la
Divisién del Norte. (Archivo Ing. Adolfo Villaseior)

cionados aviones, solamente hemos encontrado una breve
referencia en el sentido de que el 25 de agosto "el ae-
roplano que se encuentra en La Laguna hizo una mag-
nifica exploracién durante un vuelo de més de treinta
minutos". No dice la nota informativa qué avion se em-
ples en el del mencionado vuelo, ni tampoco quién fue el

piloto.”
LA PRENSA NORTEAMERICANA

En los Estados Unidos se le dio una considerable
importancia a los hechos. Una revista especializada pu-
blicé poco después dos fotografias con un breve texto. En
él se decia que el aviador J. Héctor Worden realizaba
frecuentes vuelos de exploracion para el Ejército Federal
de México y confirmaba que el avion era un Moisant. En
una de las fotos se ve al avion con el piloto listos para
iniciar un vuelo y en la otra varias personas se esfuerzan

or sacar al avion de entre unos cactus y se dice que "asi
suelen ser los aterrizajes en misiones militares".’

TESTIMONIO DE WORDEN

En septiembre quedo militarmente liqgidado el oroz-
quismo tras la victoria en Ojinaga. Lo que iba a seguir era
ya una serie interminable de escaramuzas en una gran
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superficie territorial, como es la que poseen los estados de
Chihuahua, Durango y Coahuila, mas propias de la guerra
de guerrillas que de una campaiia militar en regla. Worden
se quedo sin trabajo pues los aviones ya no podian tener
aplicaciones, por lo que regresé a Estados Unidos en
donde se le recibi6 con una gran curiosidad por parte de
los medios aeronéuticos de aquel pais en calidad del
primer aviador con experiencia en una guerra "de verdad".
Era natural, por tanto, que una publicacién especializada
le encargara una colaboracion en la que plasmara sus
experiencias en México.

El trabajo resultante fue un articulo sumamente com-
petente del que pudieron obtenerse conclusiones muy
razonables y aleccionadoras. Pero lo que mas nos interesa
en esta ocasion es saber el uso dado a los aviones. En la
presentacion del articulo se dice que "el capitin John
Héctor Worden, del Ejército Federal Mexicano, gozade la
distincion de haber sido el primero y tnico aviador que
hasta el momento ha participado en una guerra real en el
Hemisferio Occidental. Es capitan de la Plana Mayor del
gencral Huerta y estd asignado al servicio de la Divisién
del Norte en Chihuahua".

En su trabajo Worden aseguraba, como resultado de
sus experiencias, que el avion ofrecia muy serias limi-
taciones para bombardear objetivos, que podian prestar
una cficiente ayuda para dirigir el fuego de la artilleria
sobre todo cuando los blancos no estaban a la vista de los
artilleros pero, muy especialmente, eran muy utiles para
marchar delante de los convoyes de trenes militares pro-
porcionando informacién fiel e instantinea sobre el es-
tado de la via y sobre si el enemigo amagaba o no a los
trenes, para evitar otra catdstrofe como la de Rellano.”

CONCLUSION

A la vista de los documentos se puede deducir fa-
cilmente que los aviones comprados para la Division del
Norte tuvieron una muy escasa aplicacion, cosa natural y
propia de las limitaciones de los acronaves de la época
totalmente insuficientes para las grandes distancias del
territorio en donde se desarrollaron las operaciones, ade-
mas del severo clima y accidentada orografia. Recor-
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demos que los aviones de la Expedicion Punitivy, cuat
anos después, no fueron mucho mas eficientes, -

Por el calendario de fechas, si el piloto Worden hiz,
un primer vuelo de exploracién militar exitoso el 25 de
agosto de 1912, todavia en las proximidades de Torregy
cuando ya habia tenido lugar la batalla de Bachimba (3,
4 de julio) quiere decir que la llegada del piloto y Jog
aviones a Chihuahua se produjo cuando ya la "guerr
militar" estaba decidida y, por tanto, la posible utilidad de
ambos era aun mas limitada.

Para diciembre de 1912 los dos aviones fueron trans.
portados a la Ciudad de México y recibidos por la Se-
cretaria de Guerra y Marina que habia decidido enviarlos
a Valbuena para "que sean utilizados por los oficiales que
han hecho estudios de aviacién" y se pensaba que serian
el primer paso para fundar la proyectada Escuela Militar
de Aviacion."

Como punto final sobre el interesante tema diremos
que el valor sicoldgico de la posible aplicacién del avigy
en usos militares fue estimado por encima de su valor real
en el momento. Basta para apoyar nuestra afirmacion e]
siguiente texto de una nota periodistica de 1912: "El seior
comandante del 180. Cuerpo Rural, don Carlos Allen
Vallejo, actual prefecto de Puriandiro, se ha dirigido a los
vecinos acaudalados de aquel distrito, para que contri-
buyan con fondos que se destinarn a la compra de un
aeroplano de guerra para poder batir a los rebeldes"."

Notas del capitulo XXVII

'El Imparcial. 22 de abril de 1912.(HN)

°El Imparcial. 25 de junio de 1912.(HN)

°El Imparcial. 3 de agosto de 1912.(HN)

*El Imparcial. 4 de agosto de 1912.(HN)

°El Imparcial. 5 de agosto de 1912.(HN)

°El Pais. 5 de agosto de 1912.(HN)

’El Imparcial. 26 de agosto de 1912.(HN)

$Aircraft. Octubre de 1912.(Archivo de Santiago Flores)

’Aircraft. Diciembre de 1912.(National Air and Space Museum.
Washington. USA)

'El Imparcial. 12 de diciembre de 1912.(HN)

""El Imparcial. 28 de agosto de 1912.(HN)
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CAPITULO XXVIII

Alas

Los tres mil kilémetros de frontera entre México y los
Estados Unidos han sido y lo seguirdn siendo, motivo de
una permanente serie de "razones y sinrazones" para
ambos paises. En materia acrondutica estas motivaciones
no van a ser menos complicadas y conflictivas, prac-
ticamente desde el momento en que vuelan los primeros
aviones hasta nuestros dias, desde el vuelo de Hamilton en
febrero de 1911 al mds reciente de los convenios bi-
lil!e“ralcs de transporte aéreo, la presente lucha contra el
trifico de drogas o ¢l control migratorio.

La primera noticia al respecto se genera en el ano de
1?19» apenas a los siete afos de que los hermanos Wright
gdalil:;mn el primer vuelo en un artefacto mas pesado que
- doCé)]mn(z :‘l (tjranzscyrs.o dc la his_to.ri'fl nos va a most_ray, en
deportiva :'0 lfl‘flVlil(?lon se inicia con una actividad
damcﬂlaln?c;;l’ casi ('10 inmediato, transformarse en fun-
Nervo hicier (G :mlllar. Aquella invocacion que Amado
Plano, para a, tin un famoso poema dedicado al aero-
ala gl;c"a nque 0s ’artct’actos voladores no se destinaran
poct ~plc;]0(:it‘endnz} mis valor que el inmenso anhelo del
inventos g} hL S(:)“Slblhqad_ y buen’a voluntad- de que los
¥ Progreso ombre le sirvieran a éste para Su desarrollo

Y no para su destruccion.

S
OBRE LAS BAYONETAS

a frbstg:;n;fg a noticia en que se relacionan la aviacion y
Quea 191 enx'cofl'Orteamencaqa se remonta nada menos
Uego ng e ¢ que la prensa se hizo eco de una noticia qué
durange los dr{"fsformo en realidad pues se anuncio que
ias 25, 26 y 27 de febrero iban a efectuar

sobre la frontera

diversos vuelos en Ciudad Juarez el famoso piloto francés
Louis Paulhan, que acababa de ganar varios premios en
Los Angeles y otras ciudades de California volando en un
Farman. Esto no llegd a suceder, pero debi6 de ser un
proyecto bastante sélido desde el momento en que se le
hizo mucha publicidad y se ofrecieron servicios de trenes
especiales hasta Ciudad Juarez y El Paso para que, tanto
mexicanos como norteamericanos de las ciudades pro-
ximas, asistieran a presenciar los vuelos.'

Sin embargo no tardaria mucho en producirse el pri-
mer vuelo sobre la raya fronteriza y que incluso, la re-
basara. Cuando la Moisant International Aviators se en-
contraba en San Antonio, Texas, efectuando una serie de
exhibiciones, un cuantioso grupo de gentes armadas se
aproximaba a Ciudad Juérez con el objeto de hostigar la
plaza transformando en accion bélica la campana politica
contra el régimen del general Porfirio Diaz. Ante la ame-
naza se enviaron tropas desde Chihuahua para reforzar la
guarnicion de la ciudad fronteriza organizandose la de-
fensa bajo el mando del general Juan J. Navarro. Las
tropas rebeldes estaban al mando de Pascual Orozco hijo,
y las integraban diversas partidas entre las que se en-
contraban las que mandaban Lucio Blanco y Francisco
Villa. Se trataba de sitiar una ciudad importante situada en
la misma frontera con el objeto de presionar a Porfirio
Diaz y llamar la atencion internacional para obligarlo a
renunciar.

Durante la estadia en San Antonio los pilotos de la
Moisant tuvieron conocimiento de estos hechos a traves
de la prensa y, como desde esa ciudad se iban a trasladar
a El Paso, separado de Ciudad Judrez tnicamente por el
cauce del Rio Bravo, Charles K. Hamilton y Roland
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It’s Going to be the Greatest Event of Its Kind in the Southwest. Better Prepare to come.

Anuncio de la Moisant en el periddico El Paso Herald del dia 7 de febrero de 1911.

Garrés se ofrecieron voluntariamente a las autoridades
norteamericanas para volar sobre la frontera e informar
sobre la situacion que entonces se presentaba sumamente
confusa debido a las contradictorias informaciones que
ofrecian los mandos de la guarnicion, los jefes rebeldes
que se aproximaban y los partidarios de ambos bandos
que se encontraban en El Paso.?

Los pilotos de la Moisant ya habian hecho varias
demostraciones de la aplicacién de la aviacién en cues-
tiones militares en Fort Sam Houston, San Antonio, en las
que actu6 como coordinador el teniente Banjamin D.
Foulois, entonces dnico piloto militar de los Estados Uni-
dos.

El dia jueves 2 de febrero de 1911 se efectud el primer
enfrentamiento armado entre las tropas federales que
guarnecian Ciudad Juirez y los rebeldes cuando aquellos
hicieron una violenta salida con la caballeria en per-
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(Cortesia de Pedro Pérez Camara)

secucion de un grupo que se acercé demasiado a la c1udad2.
El resultado fueron 10 muertos por el lado rebelde y
muertos y 1 herido entre los federalejs.'. e
La prensa de El Paso inserto dlarlqmente qn:lnrsen

sobre la presencia de la Moisant lnternartlonal. AV}a (1:5 *
los que comunicaba al publico que las exhlblclon13 3
iban a efectuar en el Washington Park del 9 ql‘ '3
febrero, que los precios de admisién serian de 1 dolar plos
los adultos, de 0.50 para los ninos y de 1.50 para ®»
asientos reservados. También se anuncié que los PanJSe
en ferrocarril tenian descuentos con el obje{o de quer()-
despla%aran hasta El Paso habitantes de las ciudades p
ximas.

mEl dia 9 de febrero comenzaron en El Paso, Te.,\'as,s v
exhibiciones de la Moisant con los mis’m(.)s aw(:(?zanﬂ
pilotos que dias después pasarian a la RePlnpllca r\l/wraCl'Uz-
para actuar en Monterrey, Ciudad de México y Ve

las



declaraciones a la prensa en el sentido de que los
staban dispuestos a volar sobre la frontera, el
-or 0. R. L. Young, directivo de la Moisant, fue in-
. de que las fuerzas de la guarnicion de Ciudad

0
fﬁg?;dn" dispararian sobre lo.s’a\’/iadsorcs, en contra de lo
que habia afirmado algin periddico.”

El dia 10 de febrero el piloto Richard K. Hamilton
6 un vuelo sobre Ciudad Juarez. Salio del Was-
k en El Paso, cruzé la frontera y dio dos
la ciudad, para regresar de nuevo a su base.
daba la noticia decia que habia sido "la
primera vez que un aeroplano habia realizado una ex-
ploracin en tiempo de hostilidades reales".® Esta noticia

fue repetida por otros periddicos de la capital de la Re-

Ante 1S
ilotos €

efectu
hington Par

vueltas sobre
El pcri6d1c0 que

piiblica.
Con respecto a este vuelo efectuado por Charles K.

Hamilton sobre Ciudad Juarez se hizo bastante ruido y el
piloto concedio varias entrevistas € hizo numerosas de-
claraciones a la prensa. Uno de los reportajes méas amplios
lo publicé el periddico londinense Daily Mail, de cuyo
texto reproducimos el siguiente fragmento:

"Apenas hube atravesado el Rio Grande -decia Ha-
milton- me dirigi hacia Judrez; el sol hacia brillar las
ballonetas de los centinelas que patrullaban a lo largo de
la frontera; a unas veinte millas de distancia se divisaba la
ciudad sitiada. Al acercarme adverti a los defensores en
los tejados de las casas de los barrios extremos; las tropas
hallibanse, unas emboscadas tras la linea de trincheras, y
disponiendo otras de una red de defensa moviles. Asi los
tejados de las iglesias como los techos y el muro de la
plaza de toros se veian cubiertos de combatientes; en
cambio las calles estaban desiertas, custodiadas solamen-
te de trecho en trecho por algunos puestos. Hasta aquel
momento no habia llamado la atencién de nadie, pero en
¢l punto en que mi biplano se cernia sobre el extremo
norte de la ciudad, el soplido del motor hizo levantar la
cabeza a los adictos, que se ocultaron en las casas a toda
g;‘:’d- r/:pgovec’hé entonces la circunstancia para describir
da dogs \?ieefi circulos en d.err.cdor de la ciudad; .los sol-
Siis es’con d'? ‘{.(I’UC yo me limitaba a observar, salieron de
¢l hume S',‘c“- algunos hicieron fuego pero no vimas que
s in oir los disparos a causa del ruido del mo-
"En este inst: B R :
detalles g 12318;4"(6 adverti con nitida claridad todos los
S¢RUridad de d-e ensa; hubiera podido lanzar bombas en la
4ma de fye odl: eél_el blancp y creo también que ninguna
€ que yo E b_u iera podido alcanzarme, pues en Caso
hubiera Cleval:j &aa alberga(!o l'ntenc:ones 'I'IOStIICS, me

. Hamilgon Of.hz’ista dos mil pies de altura”.
hingtop Park si inalmente, regres6 al campo del Was-
Soldad que Sin mds novedad que haber ’asustado aun
Se aIT0jG 5 :e encontraba en }a orilla fi€:7| Rio Bravo y que
ras est, gua cuando pasé sobre €l.
¢ vuelo de Hamilton el Departamento de Gue-
M 208 EStadO Uni n ,p, : l
Olsant qye p, s Unidos "recomendd" a los pilotos de la
MeXican, 0 se acercaran a "tiro de rifle" del territorio
v ep: ;a evitar que les dispararan. ;
ﬁ?ra Pr()v(,Car“Cd aprovechado por la prensa nortemericana
sy my pes eclaraciones de ambos bandos (gobier-
Tistas) culpandose de un posible ataque a 10s

10 VISIT WAR Z0NE
N AEROPLANE
WEDNESDAY

Birdmen Are Duc to Arrive
Tuesday for 151 Paso’s
Great Flying Iest.

A peaceful invasion of Il Paso will
occur Tuesday afternoon when a mpe-
cla! traln of aviantors will arrive from
Sun Antonlo and will prepare: to fly
acrovx tha Mexican horMer on rcouting
expeditions in scarch of Qrozco and bhiy
roebe!n. I'he International aviators, who
are to appear at Washington perk in a
five dayn' riving fest beginning Thurs-
Any afternoort,; left San Antonio Mon-
day evening at 7:30 with evoryone of
the aviators looking forward anxiously
10 thq prospecta of flyilng over tho hat-
tlegrounds of the northern Mexico wWar
zone, where actual warfaro has beeti In
progross for the past week.

The aviation rpecial wlill arrive Aas
tho second nectlon of the Sunset train
from tlie ennt and will reach hero at
4:10 p. m. The cary comuining the bi-
planes. monoplancs and the big red
war machino wlill be sidetrancked at
the Stanton street siation and will be
fmmediately unloaded.

¢ alusion al vuelo sobre territorio

ta periodistica en la que se hac 0
sl Texas. (Cortesia de Pedro Pérez

mexicano partiendo de El Paso,
Camara)

aviones que en lo sucesivo cruzaran la frontera, mas que
nada, con el deseo involucrar de una u otra forma a los
Estados Unidos en el conﬂicto.s. Bserty
Después del vuelo de Hamilton, que se inicié a las
3:47 de la tarde y duro 19 minutos, durante los cuales
recorrié 22 millas, volo también el piloto Roland Garros,
uien se mantuvo sobre el lado norteamericano sin cruzar
a Ciudad Juérez.
En ese momento El Paso, Texas, era una.verdadera
nolla de grillos" pues, ademds de la gestacion de un
enfrentamiento armado casi en las narices, en esta ciudad
se entablé también otra lucha, la periodistica y \_/erbal en
la que participaban los representantes .del gobierno es-
tablecido y los lideres del llamado Gobierno Proy1§1onal
que encabezaba Francisco L. Madero y que exigian la

renuncia del general Diaz.
Los origenes 187



El connotado piloto norteamericano Charles K. Hamiltop que
formaba parte de la Moisant y vol6 sobre territorio mexicano,
desde El Paso, cuando las primeras tropas revolucionarias se
acercaban a Ciudad Juarez en enero de 1911. (Archivo del
autor)

Se habl6 y alegé mucho sobre los vuelos mencio-
nados, tratando de involucrar a las dos partes conten-
dientes, como si aquellos se hubieran efectuado para ser-
vir a una u otra causa. Todo nos parece indicar que se traté
de una actitud particular de los pilotos que aprovecharon
la situacion de un posible enfrentamiento armado para
lucirse en lo personal y también llamar la atencién sobre
las posibles aplicaciones de los aviones para efectuar
reconocimientos sobre tropas y, en caso necesario, llegar
a atacar desde el aire. Lo primero lo consiguieron ple-
namente y lo segundo casi, pues de haberse mantenido el
gobierno del general Porfirio Diaz en el poder, con toda
seguridad que se hubieran incorporado los aviones al
Ejército mexicano pues, efectivamente, llegd a consi-
derarse un pedido de seis o siete aeroplanos.

Quizas lo més relevante y digno de rescatar del olvido
en torno a estos primeros vuelos fronterizos fue el hecho
de que unos aviones volaron sobre el territorio en que dos
ejércitos estaban iniciando una confrontacion. Las tropas
federales se preparaban a defender la plaza de Ciudad
Juarez y las rebeldes a tomarla, cosa que consiguieron el
10 de_ mayo siguiente. Como dijo el Daily Mail, el vuelo
de Richard K. Hamilton sobre Ciudad Judrez fue "el
PTImMEr reconocimiento aéreo en época de guerra",

DEL OTRO LADO

En cuanto se iniciaron los movimientos rebeldes en
contra del general Porfirio Diaz en el norte de la Re-
piblica, del otro lado de la frontera, en los Estados Uni-
dos, se comenzaron a tomar una serie de medidas de
ca[zicg?r militar, entre ellas algunas relacionadas con la
aviacion.

_El dia 6 de febrero de 1911 lleg6 a la Ciudad de
México una nota de la agencia Associated Press, fechada
en Washington, en la que se decia que el gobierno nor-
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teamericano habia decidido probar el empleo de log avip-
nes como exploradores al servicio del ejército alo largg g
la frontera con México en donde los rebeldes estaban my,
activos, para lo cual se regomf:ndaba aprobar up pre-
supuesto especial de 125 mil dolares para la compra g
acroplanos.”’

Con motivo del anuncio anterior el sefior Robert J.
Collier, de Nueva York, puso el aeroplano de su propiedag
y a su piloto Phillip P. Parmalee al servicio del De.
partamento de Guerra de los Estados Unidos, con e] gp.-
jeto de que patrullaran la frontera con México."

El piloto Benjamin D. Foulois, del Cuerpo de Sefiales
del ejército norteamericano, recibié érdenes de instalarse
en San Antonio, Texas, con su aeroplano Wright B, primer
avion militar de los Estados Unidos y en ese tiempo el
nico. El dia 3 de marzo de 1911 el Wright niimero 1 y los
pilotos teniente Ben D. Foulois y Phil C. Parmalee se
encontraban en el campo del fuerte Mclntoch en Laredo,
Texas, y recibieron 6rdenes de efectuar un vuelo de re-
conocimiento por la orilla del Rio Bravo, hasta Eagle Pass
y regreso. Aprovechando un viento favorable del sureste,
el avion se elevo facilmente con los dos pilotos a bordo. El
despegue fue presenciado por una considerable cantidad
de curiosos que pudieron percatarse de que el aeroplano
llevaba colocada en el plano inferior la bandera de las
barras y estrellas. Después de un vuelo de dos horas y siete
minutos, en que recorrieron 116 millas, los pilotos lle-
garon a Eagle Pass donde fueron recibidos de manera
entusiasta por los habitantes de la ciudad que veian un
avion por primera vez."

El vuelo de regreso, efectuado el dia 6 de marzo,
terminé de una forma bastante menos airosa pues, cuando
se encontraban a unas 25 millas al sur de Eagle Pass en
direccion al campo Mclntoch en Laredo, el avion cay6 al
rio, llevandose los dos pilotos un tremendo susto y unos
ligeros golpes. Mojados, hambrientos y a caballo fueron
conducidos por unos tejanos a la estacion del ferrocarril
mas proxima."

Mientras llegaban los nuevos aviones pedidos a los
hermanos Wright y a Glenn Curtiss, el mayor George O.
Squier, del Cuerpo de Senales, hizo un recorrido de una
semana por la frontera méxiconorteamericana con el ob-
jeto de localizar y determinar los lugares adecuados para
establecer las bases de los aeroplanos. Los lugares €
comendados por el mayor Squier fueron El Paso, Del Rio,
Presidio, Eagle Pass y Laredo, en donde se establecerian
destacamentos del Cuerpo de Sefales ademas de los avio-
nes. Ya se esperaba la incorporacién de los aviadores
tenientes Paul W. Back, J. C. Walker y George F. M. Kelly,
que se unirian a Foulois y Parmalee."

TRATADO DE NAVEGACION AEREA

Como consecuencia natural de todo este movim.lenl‘lf
aeronautico sobre la frontera, la Secretaria de Relaclom:
Exteriores anuncié que se estaba negociando con ""l 'gt“
bierno de Estados Unidos la firma de un tratado P“";
reglamentar el paso de maquinas adreas a traves .dtw_
frontera". Se dijo que el titular de la mencmnadfl' &or
cretaria, Enrique C. Creel, habia autorizado al emba)d




) washington, Franci§co Le6n de !a Barra, para que
Cl P cabo las gestiones ‘necesarias ante el Depar-
:;n ento de Estado norteamericano para estudiar los tér-
inos del convenio que seria el primer tratado de na-
Vegacion aérea gue se firme en el mundo"."

Sin embargo, la actividad fronteriza fue mucho mas
Jll4 de 1o relacnoqa(!o con unos aviones cuya eficacia era
mas teorica de practica. Con motivo de la sublevacién que
culmind el 25 (;e mayo con la renuncia del general Porfirio
Diaz a la Presu.ler}ma de la Republlcfa, el presidente nor-
(camericano William H. Taft ordené la movilizacion es-
pecial de 20,000 hombrqs que fueron destinados a re-
forzar los puestos fronterizos. A‘ estas tropas se le asig-
naron para las labores de reconocimiento a los tenientes J.
C. Walker y Theodore Ellyson con dos aviones Curtiss y
1 los tenientes Benjamin D. Foulois y Phil Parmalee con
dos Wright, a los que se uni6 posteriormente el teniente
Henry H. Arnold. Estos hechos, posteriormente, fueron
calificados por los historiadores norteamericanos como la

primera movilizacion de un ejército dotado de aeropla-

15
nos.

VOLVER A EMPEZAR

Cuando la rebelion de Orozco contra el nuevo Pre-
sidente de la Republica, Francisco I. Madero, la frontera
fue nuevamente motivo de preocupacion especial y de
actividad inusitada. El gobierno norteamericano decreto
un embargo de armas como parte de su politica de "no
intervencion".

El propio gobierno de los Estados Unidos, por medio
de la Secretaria de Guerra, anunci6 el 1 de abril de 1912
en Washington, que habia incautado en El Paso dos avio-
nes que estaban destinados a servir a los rebeldes oroz-
quistas."®

Pese a todo resultaba muy dificil impedir el con-
trabando de armas que, en realidad y desde las sombras,
¢ra promovido por los norteamericanos. Se llego a ase-
gurar que para dicho contrabando se emplearon aviones
ripulados por pilotos norteamericanos. El gobierno me-
XIcano ordeng a sus agentes consulares en la frontera que
°F’“}Vleran la informacion necesaria para impedir que se
5?:2{:: d"drmas Y parque en aviones. Las indagaciongs
gico p end~s no dieron resultadq y es razonablemente l?-
el a,mamsé" que en agg?llos aviones era poco o casl nulo
alo cya) s: :]9 Y municion que se p.udlera trfnsporta;; peje
35 Sombrg 130 df:l domn:no publico que, aprovcla)c an (o}
Punement S de la nocl71e los aeroplanos cruzaban 1m-

¢ la frontera.'
Vierf Zlizglo ticias dieron por resultado que de nuevo vol-
los Estadosarlsje de un tratado de aviacion entre MexI::C(: )j
Tiores, Peg nidos. El secretario de Relaciones Ex fc:_
de ig;los dr(l) L‘aScnram, fxflrmo que tenia gnformt;:s >
trifico de a: consul mexicano en Brownsville so reré
'Va 3 o nema§ Y parque con aviones por lo q_ue,.z,isclalgu rz;
'eglamentarc;s ario celebrar un tratado de aviacion pa
Paso de los aviones de un pais a Otro.

Benjamin D Foulois, del Cuerpo de Senales del ejército de los
Estados Unidos, fue el primer piloto militar de aquel pais y du-
rante 1911 hizo varios vuelos sobre la frontera mexico-nortea-
mericana. (Archivo del autor)

A pesar del embargo impuesto por el presidente Taft
para impedir el paso de armas de Estados Unidos a Mé-
Xico, el gobierno norteamericano autoriz6 el envio de dos
aviones Bleriot/Moisant, comprados por el gobierno ma-
derista y que, como vimos en su oportunidad, en agosto de
1912, se incorporaron a la Division del Norte que, al
mando de Victoriano Huerta, se preparaba para derrotar a
Orozco. Para el escritor norteamericano Wesley Phillips
Newton resulté "graciosa" la autorizacion del Departa-
mento de Estado norteamericano para que pasaran a Me-
xico estos dos aviones con destino al ejército."

Notas del capitulo XXVIII

lEl Imparcial. 18 de febrero de 1910.(AGN)
>The Mexican Herald. 6 de febrero de 1911.(HN)
’El Imparcial. 8 de febrero de 1911.(HN)

Herald. 7. 8, 9, 10, 11 y 12 de febrero de 1911 (He-
mero:gaplglsgnicggl de El Paso, Texas. Cortesta del C.P. Pedro Pérez

Camara)

5The Mexican Herald. 10 de febrero de 1911.(HN)

6The Mexican Herald. 11 de febrero de 1911.(HN)

7La Semana Ilustrada. 17 de marzo de 1911. Reproduce el texto de
El Imparcial de Madrid que, a su vez, cita al Daily Mail.(H

The Mexican Herald. 11 de febrero de 1911.(HN)

gg“he Mexican Herald. 7 de febrero de 1911.(HN)

10he Mexican Herald. 11 de febrero de 1911.(HN)

"E| Imparcial. 7 de marzo de 1911.(AGN)

"’E| Imparcial. 7 de marzo de 1911.(AGN)

E| Imparcial. 26 de marzo de 1911.(AGN)

1] Imparcial. 1 de junio de 1911.(HN)

I5How aviation ’first’ took place in Mexico. Elsbeth E. Freu-
denthal.(Archivo de Santiago Flores).

1961 Tmparcial, 2 de abril de 1912.(HN)

17E] Imparcial, 9 de ocubre de 1912.(HN)

18 AR bre de 1912.(HN)

El Imparcial. 10 de octubre de - 3 : ..
19\ fetitari archants and Missionaries. Capitulo 8, titulado "El
apel dbgl]lz:(g{flisat’cirgnl(ccl? S alaciones México/Eslados Unidos. 1912

illi iversi bama Press.
9" Wesley Phillips Newton. University of Ala
i3%.(&‘)):tesi:gdey00naton Oliff, Auburn University, Alabama)
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CAPITULO XXIX

Los

Los esfuerzos hechos por el gobierno de Porfirio Diaz
para equipar al Ejército mexicano con medios aerostaticos
0 aeronauticos no llegaron a cristalizar adecuadamente a
causa del conflicto militar iniciado a principios del afio de
1911 con el sitio de Ciudad Juarez, cuya toma el 10 de
mayo ocasiond la renuncia del general Diaz a la Pre-
sidencia de la Republica.

Su sucesor, Francisco I. Madero, debido también a la
nueva rebelion de Pascual Orozco, se vio obligado a
fortalecer el ejército y como parte de ese objetivo, asi
como la modernizaci6n del mismo, se decidi6 equipar con
medios aéreos a algunas unidades especiales.

Que tanto un gobierno y otro desearon y trataron de
equipar el Ejército mexicano con un cuerpo aéreo, no nos
queda la menor duda después de analizar todas las pruebas
aqui mismo expuestas. Sin embargo, dado el escaso re-
sultado practico obtenido tanto por uno y otro gobierno al
enviar a militares profesionales a estudiar a Europa y a
Estados Unidos, ademas de las poco alentadoras expe-
riencias de los Bleriot-Moisant en la Divisién del Norte en
Torre6n, Madero decidié mandar al extranjero a un grupo
de jovenes entusiastas de la aviacion, aunque civiles, para
que una vez graduados ingresaran al servicio de las ar-
mas.

Puede que esta tan decisiva decision del Presidente de
la Repiblica estuviera también impulsada por la repulsa
que los militares de carrera de todo el mundo tuvieron
hacia la aviacion en sus inicios. Fuere por una razon o por
un conjunto de ellas, el caso es que un grupo de jovenes
mexicanos, entusiastas de la aviacion, fueron becados por
el Gobierno de la Repiblica y, con el devenir del tiempo,
serian los creadores de la aviacién militar mexicana,
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"cinco primeros”

LOS SALINAS

Los primos hermanos Alberto Salinas Carranza y
Gustavo Salinas Camina, sobrinos de don Venustiano
Carranza, gobernador del Estado de Coahuila, estaban en
los Estados Unidos haciendo estudios profesionales cuan-
do se produjo la mencionada rebelion de Pascual Orozco
en contra del gobierno del presidente constitucional Fran-
cisco I. Madero. Alberto era cadete del St. J ohnes Military
School y Gustavo estudiaba ingenieria mecanica en el
Rauselaer Polytechnic Institute, ambos sitos en las pro-
ximidades de Nueva York.

Los dos primos estaban sumamente preocupados ¢
inquietos por los sucesos de México, asi como tambllen
estaban entusiasmados por la aviacién y sabian de las
aplicaciones que los aviones estaban_teniendo en dlveri?’:
campanas militares por distintas regiones del mundO-Via_
venes, inquietos y, por supuesto, apasionados de laa
cién, enviaron a su tio la siguiente carta:

"Troy, N.Y. marzo 31 de 1912.

"Sr. Venustiano Carranza.
"Saltillo, Coahuila, Méx.

"Imposibilitados para estudiar por hallarn?S Cﬁgila
nuamente pensando en la situacion por la cual atmina %
nuestra Repuiblica, grave por cierto, hemos dCte}-erP(i'
dirigirle a usted la presente con los siguientes P
sitos: .

"La aviacién hoy en dia presta multiple
la guerra, Ud. lo comprendera. Las principa

s beneficios "
les naciones



Avion Bleriot de Ia Moisant Aviation School. (Cortesia de Juan Antonio José Pacheco)

curopeas estan dando infinidad de acroplanistas, quienes
dan prucbas de habilidad en sus dificiles maniobras. Italia
hoy mismo vence a las hordas semi-barbaras turcas de-
bido precisamente a la habilidad de ellas y a la buena
caliQud de miquinas que ellos usan. Los Estados Unidos
comienzan a proveerse de acroplanos asimismo.
"NOSnlms, los mexicanos en Estados Unidos, vemos
contristeza cuanto pasa y esta pasando continuamente en
México. Y esta tristeza aumenta cuando contamos con
§:§t~n0~ P.ndcmo\\“ actualmente hacer algo por la paz y
Stener al Gobierno legalmente constituido en 1911.
: f\ra bien, asi como los estudiantes de México se alistan
Zzirdnt‘)':%::’sflr las filas de su abnegado Ejército Nacional,
“Scar‘al 't_:\‘ PO‘df_li\mOS‘ si no hacer la misma cosa, Si
SOSlcnimi\ “': “\St‘ilo por el cual ayudar con mas eficacia al
Viacign, 0 del susodicho Gobierno. Este medio es la
"Nosotros s s i s
do‘y un lap’;?d\?lp‘os jovenes todflylzl. Estamos estudian-
10 ng pog c-,; }.lug}lpo que perdiéramos como uno o do?
“Ontrarig pog ;c:\ll’:fl {u'bsolutamente ninguin mal, para a
"Aqui en‘ E«;rrcarm mu.chos beneﬁcn-os.
Wiacign, o) tados Unidos hay varias !Sscuelas de
N ellas up oy a de Chicago. Nosotros podriamos tomar
S Meses o 0 ._r“PldO respectg a ésto y estar listos en
Yicios ¢ éq,l.“zd menos, para ir a prestar nuestros ser-
:“llieran tal CE‘CO- Ahora, si los Estados Unidos no per-
OMarlq ieua Sa por alguna causa, en Europa podriamos
= O“rab_meme en el mismo corto tiempo que aqul.
%llegamoS 'R, por medio de su influencia queremos ver
A e ?'eallZar lo que exponemos anteriormente. A
MOs o que en su parte esté, para que el

Gustavo Salinas Camiiia (en el avién) y Alberto Salinas Carranza,
durante su aprendizaje en la escuela Moisant. (Familia Gral. A.

Salinas)

Gobierno nos ayude, y asi quizd podremos llevar a cabo lo
que nos proponemos.

"Firmado: Alberto Salinas Carranza. Gustavo Salinas

Camina. ) : 24
"p.D. Le suplicamos nos conteste inmediatamente".

Seguramente que la carta .llegé con toda pu_ntualidad

al gobernador de Coahuila, quien ;l dia 9 de a!)rgl de 1912
salié de Saltillo con rumbo a la Cmdaq de México .donde
iba a tener una audiencia con el presnden(e Francisco I.
Madero.> Damos por hecho que don’Ve.nustlano portaba la
misiva de sus sobrinos y que tratd dicho asunto con el
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Presidente de la Repiiblica, ya que segin posteriore-s’aﬁr-
maciones de los primos Salinas se debi6 a una gestion de
su tio el casi inmediato envio a estudiar aviacion a los
Estados Unidos.

Entretanto, para el dia 15 de mayo se publico en el
Diario Oficial el decreto que facultaba al Ejecutivo de la
Uni6n para introducir en la ley organica del ejército las
reformas necesarias que permitiera crear oficialmente un
Servicio Aéreo en las Fuerzas Armadas.’

Con arreglo a estas modificaciones, los primos Al-
berto Salinas Carranza y Gustavo Salinas Camina fueron
dados de alta en el Ejército mexicano con fecha 25 de
junio de 1912 en calidad de subtenientes cadetes del
Cuerpo de Ingenieros Militares, comisionados para rea-
lizar estudios de aviacion en la Moisant Aviation School
en Garden City, Nueva York, Estados Unidos.*

HORACIO RUIZ

Horacio Ruiz Gavino, joven capitalino graduado de
contador ptblico, también era otro de los apasionados por
la incipiente aviacion. Por distinto conducto al de los
Salinas, Horacio hizo también una solicitud a la Secretaria
de Guerra y Marina para beneficiarse con las becas que la
dependencia otorgaba a jévenes para que estudiaran en el
extranjero. Mientras se resolvia el asunto se uni6 a los
hermanos Aldasoro en Tlalpujahua y con ellos estuvo
realizando vuclos de pruebas con el planeador en ¢l que
iban a instalar el motor construido en la fundicién de la
mina "Las Dos Estrellas". En cuanto recibié el aviso
respectivo favorable se trasladé a Nueva York para iniciar
los estudios.

LOS ALDASORO

Los hermanos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro Sui-
rez, precoces pioneros de los planeadores en México
desde 1909, trabajaban arduamente en lograr un aero-
plano dotado de motor que les permitiera volar con mayor
continuidad y regularidad. Sabedor su sefor padre don
Andrés Aldasoro de su gran aficién y constancia, pues los
tenia en la mina "Las Dos Estrellas" en Tlalpujahua,
Michoacin, fabricando un motor, decidié recomendarlos
al gobierno para que los becara y enviara a realizar es-
tudios de aviacion ya que pensaba, con toda cordura, que
si estaban empenados en volar lo ideal es que aprendieran
con la mejor técnica posible. El sefior Aldasoro reco-
mendo a sus hijos con su amigo el general Angel Garcia
Pena, Secretario de Guerra y Marina del gabinete del
presidente Madero, con el objeto de que los dos jovenes
formaran parte del grupo de becados que el gobierno iba
a enviar a estudiar aviacién a los Estados Unidos.

La Secretaria de Guerra y Marina envié una comisién
a Tlalpujahua en donde pudo constatar la gran vocacion y
conocimientos de los jévenes Aldasoro que ya tenian
construido un aeroplano al que iban a instalar el motor que
también acababan de fabricar en la fundicién de la mi-
na.’

El dia 19 de septiembre de 1912 el general Garcia
Pena envio al sefior Aldasoro la siguiente misiva:
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"Brevette" de Alberto Salinas Carranza. (Archivo F.A.M.)

"Sr. A. Aldasoro.
"Ap. 34.
"El Oro, Méx.

"Muy estimado Sr. y amigo:

"Tengo el gusto de contestar su atenta del 1o. de los
corrientes.

"Como Ud. lo desea, ya se dispuso fueran sus dos
hijos Eduardo y Juan Pablo 4 estudiar aviacién 4 Nueva
York, por cuenta del Gobierno, y espero esto sea para bien
de tan inteligentes jovenes, dignos de su padre.

"Su affmo. amigo y atto. s.s.

"Angel Garcia Peqa".*

De inmediato los dos Aldasoro Suirez, Juan Pablo y
Eduardo, salieron en ferrocarril hacia Nueva York en
calidad de subtenientes cadetes del Cuerpo de Ingenieros
Militares, comisionados en la Moisant Aviation School
para efectuar estudios de aviacion.

¢HUBO UN SEXTO ALUMNO?

Se han planteado algunas dudas sobre si fueron cinco

0 seis los alumnos enviados por el gobierno del presidente
Madero a estudiar en la Moisant de Nueva York. Todas las
pruebas documentales, asi como las posteriores decla-
raciones de los "cinco", hacen pensar en que Gnicamente
fueron ellos, los que hemos venido citando, los que fueron
becados a la Moisant.
_La duda se plantea porque la propia Moisant, pos-
teriormente, informé a la prensa que en total se habian
graduado seis alumnos mexicanos, Esto es un hecho in-
discutible pues, efectivamente, fueron seis los mexicanos
que estudiaron aviacion en la Moisant, ya que ademas de
log “cinco", con anterioridad habia tomado el curso de
aviador Francisco Alvarez, quien regresé a México con el
norteamericano John Héctor Worden, cuando en agosto
de 1912 llegaron a Torre6n con los dos aviones destinados
a servir a las tropas que mandaba el general Victoriano
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Huerta en la campana para someter a las huest
blevadas a las 6rdenes de Pascual Orozco.’

Aunque, como dijimos en su oportunidad, dispone.
mos de muy escasa informacion sobre Francisco Alvare
no cabe duda de que con €l fueron seis los mexicanog te
aprendieron a volar en la Moisant Aviation Schoo]. E|
"sexto" alumno, por tanto, no es ningun misterio aunque
no formaba parte del grupo que ha pasado a la Historig
como "los cinco primeros".

€S Su-

LA ESCUELA MOISANT

A finales de 1910 los hermanos John y Alfred Moisap
fundaron en Nueva York la Moisant Aviation Schoo] 5 la
que llamaron "la primera academia de vuelo de América",
Hasta entonces fueron muchos los norteamericanos que
tuvieron que ir a Europa para aprender a volar.

Las instalaciones de esta escuela, que fue sumamente
famosa, estaban en el campo de Hampstead en Gardep
City, a unos 34 kilometros del centro de la ciudad de
Nueva York, desde donde habia transportacion mediante
la combinacion del tranvia con el automévil de la es-
cuela.

El campo tenia una amplia superficie de 100 acres
(casi 50 mil metros cuadrados), libre de arboles, bardas o
postes o cualquier otro obstaculo, y estaba rodeado de
amplios terrenos agricolas sobre los que se tenfa permiso
de sobrevolar.

El programa de estudios comenzaba con un curso
destinado a teoria de vuelo y conocimiento basico del
aeroplano. Seguia otro en el que los alumnos armaban y
desarmaban las diferentes partes del aeroplano, inclu-
yendo el motor, con el objeto de que se familiarizaran con
cada uno de los componentes y el funcionamiento de los
mismos. El trabajo de la tercera etapa consistia en tripular
un avion en el que se podia hacer de todo menos volar,
pues estaba elevado pero se mantenia sujeto al piso. A
continuacion seguia la etapa de campo que consistia en
que el estudiante hiciera con un aeroplano carreras por

;&
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: en
Grupo de alumnos de la Escuela Moisant entre qu'eness:;inﬂs
cuentran los mexicanos Horacio Ruiz Gavino, Gustav? linas
Camina y Alberto Salinas Carranza. (Familia Gral. A. Sall
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"Brevette" de Juan Pablo Aldasoro Suirez. (Familia del Tte. Crl.
J. P. Aldasoro)

tierra, sin elevarse a mas de un metro del suelo. Fi-
nalmente y a criterio del propio alumno, éste subia a un
avion ligero equipado con un motor de 50 caballos con el
que podia irse al aire y dar vueltas por el campo.

Como no existia ain el doble control, ésta era la inica
manera de formar pilotos. Resultaba simple: se aprendia a
volar volando.”

LOS "CINCO" EN LA ESCUELA

Hemos visto como de distinta forma y por diferente
conducto, los primos Alberto y Gustavo Salinas, los her-
manos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro y Horacio Ruiz
fueron becados por el Gobierno mexicano para estudiar
aviacion en los Estados Unidos.

_ Desde distinta procedencia y de diferente forma los
cinco se incorporaron a la Escuela Moisant, en Garden
City, Nueva York, aunque hubo una etapa, de tinicamente
unos dias, en que "los cinco" coincidieron, oportunidad en
que se tomaron la famosa fotografia en la que aparecen
todos ellos.

Los primeros en ingresar fueron Alberto Salinas Ca-
mmanza y Gustavo Salinas Camifia, sobrinos del gober-
"ad.Or.dc Coahuila don Venustiano Carranza, que el dia 20
de julio de 1912 se incorporaron a la escuela.’

A principios de agosto de 1912 ya practicaban en un
Bl?"?UMoisant participando en un festival de vuelos de
Practica con sus‘compaiieros W. Leonard Bonney, John
Gylkpatrick y W. E. Roberts, quienes volaron en un De-
perdussin. '

i sbqs subteni,entcs Salinas estaban por graduarse cuan-
raci: l‘{"‘?OTPOrq_a la escuela el también subteniente Ho-
lizago uiz Gavino. Para entonces los Salinas habian rea-
- muchos y muy interesantes vuelos en Hamps-

Ouilvdia 17 de octubre se reunieron a comer en f”' Café

Felipe ?ér dl de la ciudad de Nueva York Horacio Ruiz, Luis
"int egranat azar, Juan Pablo y Eduardo Aldasoro, todos

it es del Ejército mexicano y estudiantes en la
ant", al parecer para celebrar la graduacién de Ho-

racio quien pronto volvia a México.'"” Para entonces ya |
Salmas habian regresado a México. Respecto a Luy FOS
lipe Salazar se trata de una Sorpresa pues no sabemoslsna(;
apsolutamente de €l. Dado que su nombre no aparec
citado en ninguna referencia de 6 sobre "los cinco" e?s mue
razonable pensar que se trataba de un amigo de los Al)f
dasoro o de Ruiz, que se reunié con ellos a la comida yal
periodista se le hizo ficil incluirlo también como "in-
tegrante” del Ejército mexicano. Es muy improbable que
Salazar fuera también alumno de la Moisant; pero, de ser
asi, el tal Salazar vendria siendo en realidad el "sé;’nimo"
ademz}s de que no puede justificarse el hecho innegable de
que ninguno de los "cinco" haya hecho referencia a él en
alguna oportunidad y a que su nombre no figure en ningtin
documento de la época ni en el Archivo Histérico de la
Secretaria de la Defensa Nacional.

LAS GRADUACIONES

Conforme llegaron las fechas de los examenes, cada
uno de los alumnos fue recibiendo el titulo de Piloto
Aviador expedido por el Aeroclub of America, repre-
sentante en los Estados Unidos de la Federation Ae-
ronautique International.

Alberto Salinas recibio el "brevette" de piloto el 25 de
septiembre de 1912 correspondiéndole el nimero 170. Su
primo Gustavo Salinas se gradud el mismo dia y le co-
rrespondi el "brevette" nimero 172.

Horacio Ruiz hizo los examenes el 11 de octubre y
obtuvo la licencia nimero 182.

Juan Pablo y Eduardo Aldasoro Suérez, los dltimos en
llegar a la escuela, se vieron afectados por el crudo in-
vierno neoyorquino y tuvieron que terminar el curso emi-
grando hacia el sur, en busca de mejor clima y condiciones
para volar. Finalmente obtuvieron el "brevette" el dia 19
de enero de 1913 con los niimeros 217 (Juan Pablo) y 218
(Eduardo). Para el dia 28 de enero de 1913 la Secretaria de
Guerra y Marina pago la cantidad de 3,009 dolares como
saldo del importe del curso de los cinco pilotos mexicanos

que se graduaron.”

Notas del capitulo XXIX

ILa aviacion durante la Revolucion Mexicana. Manuel Ruiz Ro-

México, 1988. (BA)
merosel ?r);\parcial. ll(de 3bnl de 1912.(HN)

Djario Oficial. 15 de mayo de 1912.(HN) o Ahr
“E)l(arelgigtlg l(zilc Gustavo Salinas Cami(na en el Archivo Historico

de la SSecrelaria de la Defensa Nacional.
Capitulo XXVI de este mismo libro.
6Copia proporcionada por la familia del Tte. Corl. P.A. Juan Pablo

Aldil%ocrz?pgtiii(:e)z('XIll de este mismo libro. . : :

8The AOPA Pilot. Octubre de 1979. "America’ First Flight Aca-
dcmx}'}s‘[‘):(r)(r) {ltlll\ldb (f)lgf)fllrlol(l ’;“d(:lﬁl)lio de 1912.(Archivo de Santiago
FlmcmAcm and Hydro. 10 de octubre de 1912.(Archivo de Santiago
FlOrcr“).l\ero and Hydro. 5 de octubre de 1912.(Archivo de Santiago

FlorcP?Acro and Hydro. 26 de octubre de 1912.(Archivo de Santiago

Flores 2 )
l(‘“‘)La Aviacion durante la Revolucion Mexicana.
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Cronologia Aeronautica

de México

1784. 19 de mayo.
La Gazeta de México de esta fecha publicé la primera

noticia sobre aerostacion, al referir que el senor José
Maria Alfaro, en Jalapa, Ver., estaba construyendo un

globo aerostatico.

1785. 6 de febrero.
Antonio Maria Fernandez hizo volar un globo aerostatico

lleno de aire caliente en Veracruz, Ver.

1785. 18 de febrero.
Segunda clevacion de un globo aerostético en Veracruz,

Ver.

1785. 20 de febrero.

Tercera elevacion de un globo aerostético en Veracruz,
Ver.

1785. 7 de marzo.

Cuarta ascension de un globo aerostitico, también en
Veracruz, que llegd a caer a cinco leguas del lugar de
lanzamiento.

1785. 18 de junio.
Lanzamiento de un globo aerostitico en Oaxaca, Oax.
Para ¢l 18 de julio se habian lanzado 16 globos.

1785. 19 de junio.
Lanzamiento de un globo acrostitico en Puebla, Pue.

1785. 25 de junio.
}I:Jucvn ascension de un globo aerostitico en Puebla,
ue.

1785. 27 de junio.
'll)"crccra ascension de un globo acrostatico en Puebla,
ue.

1785. 11 de julio.
L_«*"Zaqmcnlo de un globo aerostitico en Puebla, en cuya
Canastilla colocaron unos maniquies.

Q
11)7_55- 17 de noviembre.
M“(m}‘m ascension de un globo aerostatico en la Ciudad de
S €X1co, hecha por los alumnos de la Academia Real de
an Carlos.

}\786‘ 4 de marzo.

SCensié  ; :

Cofxtinsmn de un globo aerostitico en honor del virrey
¢ de Glvez, organizada por los editores de la Gazeta

de Mévico.
1819. 11 ge abril.

ace A A ’ :
tona 2 Gl{«lnajuato Benito Leén Acosta, primer ac-
Uta mexicano.

1825. 15 de septiembre.
Lanzamiento de un globo aerostatico como parte de los
festejos de las primeras "fiestas patrias" celebradas en el

pais.

1829. 25 de julio.

Probable fecha de nacimiento de Joaquin de la Cantolla y
Rico en la Ciudad de México.

1833. 1 de mayo.
Fracaso del aeronauta francés Adolphe Theodore que no

pudo elevarse en globo desde la plaza de toros de San
Pablo, por lo que fue encarcelado, ya que habia cobrado
por la entrada a la plaza.

1835. 14 de febrero.
Primera ascension aerostitica en México en un globo

tripulado por el francés Eugene Robertson.

1835. 13 de septiembre.
Segunda ascension aerostética en México, con un globo,

igualmente tripulado por Robertson.

1841. 23 de abril.
Fracaso del francés Lauriat que no pudo ascender en
globo desde la plaza de toros de San Pablo en la Ciudad de

Meéxico.
1842. 3 de abril.
Primera ascensién en globo aerostitico hecha por un

mexicano: el guanajuatense Benito Le6n Acosta, desde la
plaza de toros de San Pablo en la Ciudad de México.

1842. 5 de abril.

Decreto del Presidente Antonio Lopez de Santa Anna en
el que otorgaba privilegio exclusivo para realizar as-
censiones en la Repiiblica Mexicana al aeronauta Benito

Ledon Acosta.

1842. 1 de mayo.

Segunda ascension aerostatica de Benito Leon Acosta en
la Ciudad de México.

1842. 13 de junio.
Tercera ascension aerostatica de Benito Leon Acosta, en

la Ciudad de México.

1842. 28 de agosto.
Fracaso del intento de ascension del aeronauta francés

Juan Bertier en la Ciudad de Meéxico.
1842. 29 de octubre.
Cuarta ascension aerostatica de Benito Leén Acosta, en

Le6n, Gto.
Los origenes 197



1843. 26 de febrero.

Sexta ascension aerostatica de Benito Ledn Acosta, en
Guanajuato, Gto.

Descendi6 en Dolores Hidalgo. La quinta la habia hecho
en Silao, Gto., sin que se sepa la fecha.

1844. 15 de abril.
Séptima ascension aerostatica de Benito Leon Acosta,
ahora en Pétzcuaro, Mich.

1844. 31 de mayo. .
Octava ascension aerostatica de Benito Ledn Acosta, en
Querétaro, Qro.

1844. 1 de noviembre.
Grave accidente de Benito Le6n Acosta en la plaza de
toros de Morelia al iniciar una ascension aerostatica.

1845. 18 de febrero.
Ascension aerostatica de José Maria Flores en Mérida,
Yuc.

1854. 18 de marzo.

Primer fracaso del aeronauta francés Ernesto Petin en su
intento de realizar una ascension aerostatica en la Ciudad
de México.

1854. 31 de diciembre.
Ascension aerostitica en La Villa, Distrito Federal, de
Manuel Gomez de la Puente y de Juan N. Mouleén.

1855. 4 de enero.
Registro de solicitud de patente de invencion de Manuel
Gomez de la Puente y de Juan N. Moule6n para emplear

paja eterizada para llenar de aire caliente los globos
aerostaticos.

1857. 23 de mayo.

Primera ascension aerostitica de Samuel Wilson en
Guadalajara, Jal.

1857. 14 de junio.

Ascension aerostatica de Samuel Wilson en la Ciudad de
México. )

1857. 21 de junio.

N_ueva ascension arostatica de Samuel Wilson en la
Ciudad de México.

1857. 5 de julio.

Asce.nsi(’)n aerostatica de Samuel Wilson en la Ciudad de
Meéxico, acompanado de una seforita.

1857. 12 de julio.

Ascension aerostatica de Samuel Wilson en la Ciudad de
México.

1857. 2 de agosto.

Otra ascension aerostatica de Samuel Wilson en la Ciudad
de México.

1857. 23 de agosto.
Ascension aerostitica de Samuel Wilson en Puebla
Pue. ,

1861. 23 de octubre.

Ascension acrostitica de Samuel Wilson en San Luis
Potosi, S.L.P.
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1862. 29 de junio.
Ascension aerostatica de Samuel Wilson en la Ciudad de
Meéxico.

1862. 27 de julio.
Ascension aerostatica de Samuel Wilson en la Ciudad de
México, acompanado por Joaquin de la Cantolla y Rico.

1862. 5 de diciembre.
Ascension aerostatica de Antonio Véazquez y José Cossio
en Querétaro, Qro.

1863. 26 de julio.

Ascension aerostatica de Joaquin de la Cantolla y Rico en
la plaza de toros del Paseo Nuevo de la Ciudad de
México.

1863. 14 de agosto.

Solicitud de patente de invencién por Juan Blancas de
Ario de Rosales, Mich., para un globo tubular en forma de
dona.

1863. 1 de noviembre.

Ascension aerostatica de Joaquin de la Cantolla y Rico en
el Zdcalo capitalino y accidente de José Merced Avilés
que se habia quedado sujeto a la canastilla.

1864. 10 de septiembre.
Ascension aerostitica de Tranquilino Alemén en Gua-
dalajara, Jal.

1864. 29 de septiembre.

Ascension aerostatica de los hermanos Tranquilino y
Eulogio Alemén en Ledn, Gto., en presencia de Ma-
ximiliano.

1865. 15 de octubre.

Ascension del aeronauta Joaquin de la Cantolla y Rico en
honor de Maximiliano en la Ciudad de México.

1868. 25 de diciembre.

Ascension aerostatica de Cantolla en la Ciudad de
Meéxico.

1870. 11 de marzo.

Fallece el cirquero y aeronauta Adolfo Buislay a con-
secuencia del accidente que sufrié el 27 de febrero
anterior, al caer desde un globo en la plaza de toros del
Paseo Nuevo de la Ciudad de México.

1877. 22 de octubre. St
Cantolla presenta en el patio del Colegio de Mineria el
nuevo globo bautizado "Vulcano".

1878. 11 de agosto. ;
Ascension aerostitica de Juana Aleman en la Ciudad de
Meéxico.

1879, 21 de septiembre.

Accidente de Cantolla al efectuar una ascension 4
rostatica en la plaza de Tenexpa.

1884. 15 de noviembre. Y
Solicitud de patente de invencién de un globo dirigibl
llamado locomotora aérea, que tendria un peso de

o . & c
toneladas, proyectado por Maximiano Sanchez y PErez
Cuauhtitlan, Méx.



27 de octubre. i X
;:gﬁgce en la Ciudad de México, el primer aeronauta

mexicano, Benito Ledn Acosta.

1890. 20 de marzo.

Ascension aerostética de Estanislao Mazcorro en Mérida,

Yuc.
1891. 16 de febrero.

Ascension aerostatica de Tranquilino Aleman en Ledn,
Gto.

1892. 30 de agosto.
pretendida inauguracion de vuelos con el globo cautivo de

El Tivoli del Eliseo que resulté un fracaso.

1893. 22 de enero. ;
Ascension aerostatica de Ivy Baldwin en la Ciudad de

México en el globo "Marte".

1893. 29 de enero. . :

Los recién casados Louis Barteux y Luisa Orellana
hicieron una ascension aerostética con Ivy Baldwin.

1899. 16 de julio. '
Motin popular y enfrentamiento con la gendarmeria

montada durante una ascension de Cantolla en la Ciudad
de México.

1899. 30 de julio.

Ascension aerostatica de Chett Baldwin en Chihuahua,
Chih.

1901. 16 de octubre.
Registro de solicitud de patente para un aeromovil
dirigible, proyecto de Manuel Gémez Garcia.

1904. 25 de febrero.
Ricardo Garate de Guadalajara, Jal., solicit6 patente de
mvencion de un aerostato dotado de alas batientes.
1904. 5 de marzo.
Estreno de la zarzuela "La Pesadilla de Cantolla" en el
Teatro Principal de la Ciudad de México, con asistencia
del famoso aeronauta.
1907. 6 de enero.
Primer vuelo del dirigible de "El Buen Tono" tripulado
Por el aeronauta Charles K. Hamilton en la Ciudad de
México.
?07: 13 de enero.
S;bd‘“glble de "El Buen Tono" y su piloto Hamilton

"evolaron el Zocalo de la Capital de la Repiiblica.
1907d;’ifebrero.
undacién de un Aeroclub inte d

! grado por un grupo de

4Tonautas nacionales y extranjeros.
1??7. 30 de noviembre.
trip’:“le'dVUClo del segundo dirigible de "El Buen Tono",
: 400 por Jack Dallas, en la Ciudad de México.
Rge(g;tm de marzo,

fréd:)" gi lfIOIiCi[t)Ud de patente por parte del ingeniero

es i iropl: ¢

| MOCiGn agre; ominguez, sobre un giroplano para
908, :
Soli 21 de noviembre,

ICity : ) J
amsond fje Patente de invencion en favor de Enrique
Para un "aeromultiplano”.

1908. 16 de diciembre.

Primer vuelo del tercero de los dirigibles de "El Buen
Tono" en la Ciudad de México, tripulado por Lincoln
Beachey.

1909. 9 de enero.
Vuelo del planeador niimero 3 de los hermanos Juan Pablo

y Eduardo Aldasoro Suirez en la Colonia Roma de la
Ciudad de México.

1909. 20 de enero.
Solicitud de patente de invencién de un flotador aéreo

para anunciar y transportar, por el ingeniero Manuel P.
Novoa.

1909. 21 de enero.
Vuelo del dirigible de "El Buen Tono"’y su piloto Lincoln
Beachy en Guadalajara, Jal.

1909. 1 de febrero.
Vuelo del dirigible de "El Buen Tono" en Puebla, Pue.,
tripulado por Lincoln Beachy.

1909. 4 de febrero.
Solicitud de patente de invencion por Georges Maitre de
una motocicleta equipada con alas.

1909. 1 de abril.

Solicitud de patente de invencién para "una nueva
méquina para volar" en favor de su autor Manuel M.
Loranca.

1909. 22 de septiembre.

Solicitud de patente de invencion hecha por Luis T.
Navarro y Joaquin Mucel Acereto para un aeroplano de su
autoria.

1909. 9 de diciembre.

El biplano Voisin comprado por Alberto Braniff fue
descargado del vapor "Navarre" en el puerto de Ve-
racruz.

1909. 22 de diciembre.
Registro de solicitud de patente de invencion hecho por
Francisco Pérez Polo para un "aerogiréscopo”.

1909. 26 de diciembre. -
Alberto Braniff hizo las primeras carreras por tierra con su

biplano Voisin.

1910. 8 de enero.

Vuelo de Alberto Braniff en los llanos de Valbuena en la
capital de la Repiiblica, primero de un aeroplano en
Meéxico y en Latinomérica.

1910. 16 de enero.
Un periédico de la ciudad de México publicé un articulo
titulado "La Aviacion y el Derecho Internacional".

1910. 30 de enero.
Accidente de Alberto Braniff que cay6 a tierra con su
Voisin desde una altura de 40 metros.

1910. 10 de febrero. :
Vuelo de un planeador hecho por Francisco Montalvo en

Mérida, Yuc.
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1910. 11 de febrero. . -
Registro de solicitud de patente de invencion htha por
Juan Garcia Villalobos para una "aeronave-helicoptera".

1910. 7 de marzo. ;
Solicitud de patente de invencion por Rodolfo Aizpuro
para un monoplano.

1910. 5 de abril. )
Solicitud de patente de invencion para un vehiculo aéreo,
terrestre y acudtico en favor de Mariano Guerra.

1910. 11 de abril.

Vuelos de Juan Guillermo Villasana en el aeroplano
"Pachuca", por €l construido, efectuados en el velédromo
de dicha ciudad.

1910. 16 de abril.

Primera ascension del globo cautivo "La Ciudad de
México" tripulado por Miguel Lebrija en la Ciudad de
México.

1910. 14 de mayo.

Primer vuelo de Miguel Lebrija en el Bleriot de "El Buen
Tono".

1910. 4 de julio.
Solicitud de patente de invencion hecha por Tereso

Moreno para un acroplano que funcionaba con "una rosca
de Arquimedes".

1910. 9 de octubre.
El Imparcial de esta fecha publicé un poema inédito

dedicado al aeroplano de la autoria del famoso Amado
Nervo.

1910. 25 de octubre.

Solicitud de patente de invencién hecha por Arturo
Valenzuela para un "aero-plano motociclo".

1911. 10 de febrero.
Vuelo de Charles K. Hamilton sobre Ciudad Juérez,

habiendo salido de El Paso, cuando las primeras huestes
de Lucio Blanco se acercaban para sitiar la ciudad.

1911. 13 de febrero.

Solicitud de patente de invencién hecha por José Beherent
sobre un proyecto de acroplano.

1911. 19 de febrero.

Los pilotos franceses René Simén y Roland Garrés
volaron en Monterrey con aviones Bleriot. Garrés hizo un
vuelo con recorrido de 20 kilémetros y alcanz una altura

de 4820 pies. Fueron los primeros vuelos en la ciudad de
Monterrey.

1911. 22 de febrero.

Primer vuelo del biplano Farm
Alberto Braniff en los controles,

Ese mismo dia lleg6 a la Ciudad de México el grupo
aeronautico conocido como Moisant International Avia-
tors para hacer una temporada de vuelos,

1911. 24 de febrero.

Fundaci6n del Aero Club de México del que era pre-
sidente Alberto Braniff,
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1911. 25 de febrero.

Primer dia de vuelos de la Moisant en los llanos e
Valbuena. Volaron este dia René Simén, Roland Garrgg
René Barrier y el mexicano Alberto Braniff. i

1911. 1 de marzo.

Durante los vuelos de este dia a cargo de los pilotos de [
Moisant, Roland Garr6s hizo uno en el que por primers
vez se volo sobre la Ciudad de México y alcanzé upa
altura de 12,192 pies (3,671 metros), "la més alta
alcanzada por un aeroplano" hasta entonces.

1911. 8 de marzo.

Durante los vuelos de exhibicion de la Moisant en [a
Ciudad de México, se efectuaron unas maniobras mi-
litares con el objeto de encontrar aplicacién militar a Ja
aviacion. Volaron René Simén, Roland Garrés y René
Barrier quienes hicieron simulacros de bombardeo de
unas baterias de artilleria.

1911. 9 de marzo.
René Simon fue el primero en volar sobre el Zécalo de la
Capital de la Republica.

1911. 10 de marzo.

Roland Garrds, con el Bleriot de "El Buen Tono", volé de
Valbuena a la Colonia Anzures y al regreso cruzé
nuevamente toda la Ciudad de México.

Ese mismo dia volaron por primera vez en Veracruz unos
aviones tripulados por René Simén y René Barrier.

1911. 11 de marzo.
Vuelo de Roland Garrds en Veracruz llegando a pasearse
sobre el puerto.

1911. 13 de marzo.
Felipe A. Gutiérrez solicit6 patente de invencion para un

proyecto de quemadores de gas que se colocaban en los
dirigibles.

1911. 9 de noviembre.

Llegaron a la Ciudad de México los integrantes de la
Moisant en su segunda visita a nuestro pais. Entre ellos
vinieron dos mujeres: Matilde Moisant y Harriet Quimby,
las primeras féminas que volaron en la Repiblica.

1911. 16 de noviembre.

Primer dia de vuelos del segundo grupo Moisant en los
llanos de Valbuena. Actuaron ese dia André Houpert,
Matilde Moisant, George M. Dyott y Harriet Quimby.

1911. 30 de noviembre.

El Presidente Francisco I. Madero hizo un vuelo con Geo
M. Dyott a bordo de un aeroplano Deperdussin b’lplaza-
Fue el primer Jefe de Estado en el mundo que volo en ul
aeroplano.

1911. 11 de diciembre. :
Primeros vuelos de aviones en Guadalajara, Jalisco. Los

tripularon André Houpert, Matilde Moisant y Harriet
Quimby,

1911, 14 de diciembre.

. . . n
Primer vuelo de Martin Mendia en Valbuena a bordo de U
Deperdussin.



J1. 16 de diciembre. : -
Fundacié" de la Compaiiia Mexicana de Aviacidn, S.A,,
da para establecer una escuela en donde se formaran
a os militares, asi como organizar festivales y otros

ilot \
los para promover el desarrollo de la aviacién en

eventOS
México-
1911. 20 de di}ciemb’re. ;

Martin Mendia vol6 sobre el Zocalo de la Ciudad de
MExico. Fue el primer mexicano en hacerlo.

1911. 20 de diciembre. .
Llegd a la Ciudad de México el capitin de Ingenicros
Federico Cervantes, que se habia graduado en Francia
como piloto de globos y de aeroplanos.

1911. 30 de diciembre. :

Vuelos de George M. Dyott y Patrick Hamilton en
Veracruz, Ver., con aviones Deperdussin.

1911. 31 de diciembre.

Primeros vuelos de aviones en Led6n, Guanajuato, con los
pilotos Matilde Moisant y André Houpert.

1912. 2 de febrero.

Vuelos de George M. Dyott y Patrick Hamilton en
Progreso, Yuc.

1912. 5 de febrero.
Dyott y Hamilton fueron puestos en arresto domiciliario

en su hotel en Mérida por negarse a volar en Progreso a
causa de un "norte".

1912. 1 de abril.

El presidente Madero autorizé a la Secretaria de Guerra 'y
Marina la creacién de una Escuela de Aviacién y el
empleo de aviones en el ejército.

1912. 28 de mayo.

Primer vuelo del aeroplano tipo Deperdussin hecho en

México por Juan Guillermo Villasana, aunque la hélice y
motor eran importados. Lo tripul6 Jacques Poberejsky.

1912. 31 de mayo.

gecha en que los primos Alberto Salinas Carranza y

vustav‘o Salinas Camina enviaron una carta a su tio don

benustnano Carranza solicitandole que el Gobierno los
€Cara para estudiar aviacion.

312- 7 de junio.

e :rwdente Madero pasé revista al batallon Braniff
eg' lmZado por don Alberto para la defensa del gobierno
&almente constituido,

1912. 20 ge julio,

S pri s .

amli)ﬁ:imos- Alberto Salinas Carranza y Gustavo Salinas

ity N S¢ Incorporaron a la Escuela Moisant, en Garden
¥ Nueva York.

]U:loz' d2 de agosto,
iVisi(’f}, lgs aviones Bleriot/Moisant, llegados para la
¢l Norte de Victoriano Huerta, vold en los

lerren
por Jo(:,s del’parun Atlético de Torre6n, Coah., tripulado
191 " Héctor Worden.

i Propio p, Y

"Ol/Moisa[,)]lto Parque de Torre6n volaron los dos Ble-

Mexicy >l monoplaza con Worden y el biplaza con el
fancisco Alvarez,

1912. 4 de agosto.

Los mismos aviones y pilotos trataron de volar este dia.
Worden no pudo despegar con el biplaza con un pasajero.
Alvarez se accidentd con el monoplaza por haberse
enredado en los cables del tranvia.

1912. 25 de agosto.

Exitoso vuelo de reconocimiento de John Héctor Worden
en los alrededores de Torre6n con uno de los Ble-
riot/Moisant militares.

1912. Septiembre.
Exitosas pruebas de un motor de dos cilindros y 40 hp de
potencia, disenado por Juan Pablo Aldasoro Suirez y
fundido y maquinado en la mina "Las Dos estrellas”, en
Tlalpujahua, Mich.

1912. 19 de septiembre.

Con esta fecha el general Angel Garcia Pefia envié una
carta, dirigida al padre de los hermanos Juan Pablo y
Eduardo Aldasoro Suarez, notificindole que sus hijos
habian sido becados por el Gobierno para estudiar
aviacion en Estados Unidos.

1912. 25 de septiembre.
Graduacién de Alberto Salinas Carranza, licencia nimero
170, y Gustavo Salinas Camina, licencia nimero 172, en

la Escuela Moisant.

1912. 26 de septiembre.
Solicitud de patente de invencion de Jules Lespinasse para

un paracaidas.

1912. 6 de octubre.
Primer vuelo de Miguel Lebrija con el Deperdussin que le

canje6 a Martin Mendia por un automévil.

1912. 11 de octubre.
Graduacion de Horacio Ruiz Gavino, licencia numero

182, en la Escuela Moisant.

1912. 20 de octubre. :
Miguel Lebrija probo exitosamente en su Deperdussin
una hélice hecha por Juan Guillermo Villasana, em-

pleando una técnica de su invencion.

1913. 19 de enero. . i
Graduacion de los hermanos Juan Pablo, licencia numero

217, y Eduardo Aldasoro Suarez, licencia nimero 218, en
la Escuela Moisant.

1914. 25 de enero. 4
Ascension del globo tripulado por Alberto Braniff acom-

panado del aeronauta Duval y de los periodistas Gui-
llermo Alba y Ratael Machorro.

1914, 31 de encro. 3
Ascension de Alberto Braniff en globo acompanado de

Duval, Joaquin de la Cantolla y Rico y Alberto Ruiz
Sandoval.

1915. 20 de marzo. ’ il
Probable fecha de fallecimiento de Joaquin de la Cantolla
y Rico en la Ciudad de M¢xico.
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