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PREF ACIO 
Desde el principio de los tiempos, en aquel despertar del 

mundo, pasada la primera borrosa impresión de encandilamien-
to, cuando todo quedó en calma, finalizada la obra del Crea-
dor, el hombre dio fjar con asombro su vista en el vuelo de las 
aves. Pues indudablemente que no fueron los seres que alrede 
dor suyo se arrastraban los que despertaron su admiración, síno 
el brillante plumaje de las aves del Paraíso que orgullosas sur 
caban el cielo. 

A través de toda la historia de la Humanidad, esta primera 
impresión es la que más perdura manifestándose en mil y una 
formas. Observando los restos de las culturas mas antiguas, ve-
mos aparecer las alas de las aves rodeadas de un halo de mis-
terio. Esto llegó a tal punto que se las reviste de cualidades 
divinas, lo que debió causar en el primer hombre el sentimiento 
de lo inasequible. Recordemos que en el paraíso terrenal, 
arcángel enviado por Dios arrojó de allí a nuestros primeros 
padres, Adán y Eva. 

Así llevado de la aguda sensación de inferioridad, fue como 
en el transcurso de los tiempos, multiplicó el hombre en su ima-
ginación las especies aladas de formas caprichosas a las que 
atribuía misteriosos designios. Este afán de crear seres alados 
perdura a través de los siglos. 

Hasta muy entrada la edad que llamamos moderna, la idea 
del vuelo era considerada como una mera superchería, cosas de 
brujas o de alados demonios. Por falta de conocimientos más 
claros sobre estas ideas, hipotéticamente tenemos que llegar a 
pensar que el hombre convencido de que volar era cosa total-
mente imposible para él, llamó en su auxilio a las alas de 
la mente y les dio características espirituales. 

Entre las únicas tradiciones que de los tiempos primitivos 
nos han llegado, del afán de vuelo de los pueblos antiguos es 
Isis, el símbolo del ave trasladado a la divinidad. La realeza 
egipcia 1,000 años antes de Cristo, era muy generosa en el uso 
de motivos alados, en sus tronos, tumbas e insignias. Khensu, 
su dios alado, era el más prominente; usaban también el halcón 
como símbolo de poder real. Cherubin, el toro alado con cabe-
za humana, era descrito por los sirios y los profetas en la Biblia. 
Gigantescas esculturas de este animal adornaban los pórticos 

un 
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de la entrada del palacio del rey Argón en el año de 108 A 
Otra manifestación alada sirio-caldea del año 884 antes a 
Era cristiana es el ídolo Ashur, que tenía alas y cabeza de águi, 
y cuerpo de guerrero. El rey persa Kaihaus constructor 

Torre de Babel, 1,500 años antes de Cristo, dice la levend 
atravesó el espacio en un trono volador tirado por cuatro eno 

mes águilas. 
El carruaje celeste de Ki-Kung-Shi de la legendaria China, el 

dios de la guerra de la mitología japonesa, el pegaso inmortal. 
zado por los griegos, el alado mensajero de los dioses romano 

Mercurio, la escultura con figura femenina provista de alas 
encontrada en 306 A. C. en la isla egea de Samotracia, son in. 
terpretaciones que a través de los siglos han perdurado del afán 

por el vuelo de esos primitivos pueblos, y aun de aquellos que 
integraron civilizaciones en cierto modo avanzadas. 

En el pueblo hebreo, las alas tienen un sentido metafísico de 
protección o tutela. Tienen también en algunos casos significa 
ción simbólica de visiones proféticas; así los serafines de Isatas 
aparecen dotados de seis alas. Zacarías nos muestra a una mujer 
colocada dentro de una ánfora, que es llevada por los aires por 
otras dos mujeres provistas de alas de cigüeña. La Biblia, nas 
da cuenta de cómo el profeta Elías, cabalgó al cielo en un ca 
ruaje de fuego. También el Apocalipsis nos hace referencia al 
uso de las alas, cuando describe en figuras alegóricas a los cua 
tro caballeros que viniendo del cielo, traen desastres, pestes y 
calamidades al mundo. 

a 

Hasta aquí, sin embargo, seguimos encontrando que la tacul 
tad de volar aparece asignada a la voluntad divina. No es e 
hombre el que lo intenta por sí mismo, no ha estudiado aun 
las aves y observado su vuelo, para allí sacar la conclusión de 

que el vuelo le puede ser perfectamente factible, puesto 
se trata de un fenómeno físico, y no de poderes ultraterran De esto, parece ser que son los chinos (400 A. C.), los que 
truyen y emplean por primera vez, enormes papalotes cou 

eos 

ras de ave, con los que envían señales y mensajes a su erop 
rcitos 

en guerra. Para llegar a éstos, es fácil deducir que deDi 
descubrir el efecto que las corrientes de aire producen so 

un 

plano que con cierta inclinación y velocidad se mueve a 
de él. 

Sin embargo, en la mente del hombre de aquellos tiempos 
existía la firme creencia de que sin plumas no había vuel 

leyenda de Dédalo e Icaro a través de Ovidio, es ytlo ca 
mera 

relación del primer vuelo de un hombre. En efecto, Deaaal tecto, Dédalo 

sado de su cautiverio en la isla de Creta después de Dut 
urlar la 
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ras legendarias que representan 
el ancestral deseo del gu. 

volar. El astro rey castiga la osadía de Icaro, de 
el Tohtli en la mitología azteca, e lcaro en la griega, Son 

ombr itiéndole con 
su calor la cera de las alas del personaje griego, precipitánd 
a una muerte segura en las aguas del Egeo. Tonatiuh. co 

te a Tohtli en águila, para salvarlo de la calamidad que asoik 
Universo, en la tercera época cOsmogónica. 

el 

LA LEYENDA DE QUETZALCOATL 

Ouetzalcóatl, dios de dualidad de los toltecas, nacido de Chi. 
malmau el año 1 caña, no era sólo el símbolo más elevado dl 
espiritualisnmo y del pensamiento teológico del México antiguo 
era la personificación de la facultad de volar, reservada por 
nuestros ancestros a la divinidad. La dualidad que era atribui 
da por los toltecas a su príncipe Acatltopiltzin Quetzalcóatl e 
representaba con la ftigura de una serpiente emplumada 
pues ya hemos visto cómo el hombre de la antigüedad por su 
observancia del vuelo de las aves, relacionaba íntimamente las 
plumas con el vuelo. Hasta nuestros días, encontramos inconta 
bles testimonios del dios dual en su forma de serpiente con 
plumas, en Teotihuacán, Xochicalco, Tula y Chichén-ltza. Cuando sobrevino la ruina de Tula, capital de los toltecas Quetzalcóatl desaparece no sin antes dejar rastros de Su pa por tierras mayas con el nombre de Ku-Kulcán. Los anales Cuauhtitlán, dan sobre este suceso una versión muy interesa te 
en su parte intitulada "Quetzalcóatl se convierte en una stre a y gue por ser de peculiar interés a nuestroS Pro transcribimos íntegra: 

"Como lo sabían los viejos, Quetzalcoatl ascendió al cielo, a la casa del cielo Dicen los ancianos, 
que se transtormó en una estrella en la estrella que brilla en el Alba.. Sea como fuere, la leyenda de Quetzalcóatl, esn la 

dente más del pensamiento y el deseo nato del vu guación de los primeros pobladores de estas 

uetzalcóatl, es un 

estas tierras mexicaa 

Una de las pocas ceremonias de antes de aparentemente no ha sufrido ninguna 
Danza de los Voladores. Esta espectacular 

LOS VOLADORES 

sufrido ninguna influencla extrana 

ba 
de la Conquista 9 

ectacular ceremo 
ha sobre 
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20 
1, se le el espectáculo. Una vez el árbol en la plaza prinot. 

hincaba en el suelo y se le dejaba perfectamente a plom 
k 

Cinco largas cuerdas se tejian de ibra especial por De 
De estas cino 

tradicionalmente preparadas para esta tarea. De estae 
cuerdas una era más larga y era enrollac en espiral al tronco 
del árbol, empezando de arriba hacia abajo. Esta cuerda ha 

las veces de rudimentaria escala de caracol, que facilita 
ascenso a la cúspide del tronco, del danzarin y de los "voladore 

Una pequeña plataforma de madera coronaba la parte supe. 
rior del poste, y en ella se situaba el danzante, quien con gran 

destreza ejecutaba danzas y brincos rituales al son de teponaxnti 
y una fauta de caña. La ceremonia daba principio a la salida 
del sol, y a la plaza principal acudía todo el pueblo, el que con 
gran algarabía se colocaba alrededor del poste. 

Los simbólicos personajes, se presentaban en la escena lle vando en sus brazos, fuertemente atadas, alas con plumajes de 
hermosa policromía; su cuerpo iba vestido de un ropaje que con gran realismo semejaba el cuerpo de un ave, en su cabeza luetan 
el águila real. 

Se hacia el silencio, y el primer caballero águila iniciabas pausado ascenso por el tronco seguido de los otros tres vo dores. El danzarín en esos momentos daba principio a su D en la reducida plataforma, ejecutando en ella mil malabars 
sen 

y escalotriantes danzas rituales. Al terminar su danza, taba en el disco giratorio y esperaba, mientras los vola se lanzaban al espacio cabeza abajo. Un jalón repentn disco 
el 

Y 

ores 
peso de peso de sus cuerpos ponían en movimiento giratorio e la plataforma. 

Las sogas se iban desenvolviendo lentamente y 
censo, los "voladores" agitaban los brazos para dar a en su des 

giratorio el disco. 

del vuelo de aves legendarias que surcando 
esion 

surcando el cielo, se ace 
(teaban 

ban a tierra. Al legar al suelo, con, una hábil maro mento 
Sus cuerpos quedando en posición vertical en el 
que sus pies suavemente tocaban el piso. 

una hábil maroma vol 

en el mome ento 
en 

De acuerdo con los historiadores que escro lador es 
siglos siguientes a la Conquista, la ceremonia del vo s cua 

los 

úmero 
y puede ser que representara el ave sagracda q Rosa 

azteca. Los cuatt aos del ciclo. Cada volador correspondia a u dobern 

ores que escribieron durante asociada con el siglo de 52 años del calendario aze númer 

olador estat 
voladores daban 13 vueltas cada uno, sumanao to C Periodo de epresentara SpOncdía a un punto caru el 

rdnal 

periodo de 13 años asignados a cada punto 
Vientos. grada que zobernab 

de los 

Con la Conquista se pierde todo vestigio de 
anhelos de estras razas aborígenes por el vue 

punto de la Rosa 

sueios 
Como ver 

los 
por el vuelo. 





CAPITULO II 

LA AEROSTACION 

LOS PRIMEROS ENSAYOS EN LA NUEVA ESPANA. DE 1664 A 
1785. EL ANONIMO. JOSE MARIA ALFARO. ANTONIO 

MA. FERNANDEZ 

La Gaceta de México nos habla en el año de 1667, de un 
rumor popular: Un individuo cuyo nombre se ignora, inventó 
un extraño artefacto muy semejante a los aeróstatos de años 
más tarde. La misma conseja popular nos dice que el aeróstato 
se elevó en el puerto de Veracruz en lo que es hoy la Avenida 5 
de Mayo y fue a caer en los médanos del Perro. Se cuenta, ade-
más, que el esforzado y audaz aeronauta sufrió, al aterrizar, la 
fractura de una pierna. 

De ser cierta esta leyenda, el aeróstato construido por el jaro-
cho anónimo fue el primero en transportar por los aires a un 
ser humano no sólo en este Continente, sino en todo el mundo. 
. Lo que no es leyenda, pues se tienen datos escritos de ello, 
fue el experimento llevado a cabo el 18 de mayo de 1784 en 
Jalapa, Ver. por el señor José María Alfaro, de quien lo único 
que no se dice es si subió o no en el globo. 

Por la explicación que se da del globo de Alfaro se le cree 
muy semejante en técnica al de los hermanos Montgolfier; ade-
más estaba inflado con aire caliente. La razón por la cual el 
Estado de Veracruz fuera el escenario de dos pruebas aerostá-
ticas nos la da don Artemio de Valle Arizpe en su libro titu-
lado Cuadros de México, en el capítulo llamado "El Pasmo de 
México", se lee: 

«Si alguna persona intentara construir en México la máquina 
aerostática, se le advierte que el suelo de la ciudad se halla 
elevado, con respecto a los níveles del mar, das. miL seiscientas 
varas. Esta gran elevación hace que el aire de aquí sea más 

Tigero, de manera que la máquina deberá construirse de mayor 
amplitud por lo respectivo a la capacidad de gas que se intro-
duzca». 

Esta advertencia fue publicada con gran extensión en La 
Caceta de México. 

Un año después del experimento de Alfaro en Jalapa, el 
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capitán del Regimiento Provincial de Tlaxcala, don 

María Fernández, elevó un globo en el patio de su casa. Es 

24 

don Antonio 

aconteció el 6 de febrero de 1785. 
Tras lograr una considerable altura, el globo recorriá rió casi una 

legua y fue a caer en la playa. De este suceso se levantó 

don 
acta muy detallada, que tue tirmada por el Gobernado 

uan 
obernador Miguel Corral, por el comandante de la fortaleza de San 

de Ulúa, don Pedro Ponce, por varios eclesiásticos y Dor 
pueblo en masa. Un segundo experimento etectuado dias da 
pués hizo que la máquina aerostática se elevase a 1,500 Var 
y permaneciera en el aire por espacio de 45 minutos. Animados 
con estos éxitos, los alumnos de la Escuela de San Carlos hicieron el experimento de elevar dos globos en el Jardín Bo tánico del Palacio Virreynal. Para tal ocasión se reunieron, ade más del Virrey, los profesores de la Real y Pontificia Univer sidad de México y los alumnos del Seminario Tridentino. E fracaso fue rotundo, pues antes de que los globos alcanzaran unas veinte varas de altura fueron pasto de las llamas. A los pocos días, sin embargo, lograron elevar hasta media docena de estéricas montgolficias. Ello ocurría, según La Gaceta de México, el 18 de junio de 1785. 

Queriendo agradar al Virrey Bernardo Gálvez, el editor de La Gaceta de México don Manuel Antonio Valdez, preparo cou gran pompa y esplendor la elevación de un enorme monte ficio de 40 libras de peso. Para tal efecto, en el patio pr 
del Palacio Virreinal se instalaron más de cincuenta hornc que habian de alimentar por su enorme cuello al aeróstato el globo, una gran cantidad de fuegos artiiciales me varse 

esfé rico de veinte varas de circunferencia. En el acto de cees adornaron bellamente la escena, al final de la cual u iva 
letrero se despegó del globo con una leyenda que iblico 

Viva su Excelencia", Después de entusiasmar con delirio a, 
que decía: 

públco espectador, el globo fue a caer por un lado del Cerro del 
con delirio al a una legua de distancia de la ciudad. En ese mis 

Peñon 
ano, la vieja Antequera vio por primera vez la asce de esta 

ese mismo mes 

globo de aire caliente. No se sabe quién fue el auto 

de n era vez la ascensión hazafia ni si subió o no en su globo, 
de esta quién fue el autor 

LA INDEPENDENCIA. HAZANA DE LOS MEXICANOS Pasaron los años y la conquista del aire sigulo 

1825-1848) 

impetu en los dos Continentes. En nuestra metrop 
re siguió con igu preparadas la celebración del primer aniversario dos 1 

poli fueron 

TSario del Grito 
liente de todos los 

Dolores, y desde luego, el número sobresaliene 
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programas fue la elevación de globos de aire caliente. EI Con-

greso Constituyente de 1824, en su Decreto número 27 del mes 
de noviembre, declara fiesta nacional el día 16 de septiembre, 

Por lo tanto, fue el 15 de septiembre de 1825 cuando al cele-
brar el prinmer Crito de Independencia con el cual el cura Miguel 
Hidalgo liberó en 1810 desde el histórico pueblecito de San 
Miguel Allende, a nuestra patria del yugo español. Los herma 
nos Ibar, Ceferino, Manuel y Tranquilino, de oficío carpinte 
ros, elevan durante el gran acto de primer aniversarío un gran 
globo hermosamente decorado con papel multicolor, ante la 
dmiración y regocijo de los miles de espectadores que llena-
ban de bote en bote la Alameda Central, precisamente frente 
a la iglesia de Corpus Christi. Para llegar al enorme globo, 
fabricaron un andamio de madera, en el cual se sostenía la 
envoltura del globo, pero para que éste pudiera llegar a gran 
altura, los hermanos Ibar introdujeron una novedosa modiica-
ción consistente en aparejar al globo con un tubo de fierro, en 
el cual colocaban tres hachones de estopa impregnada en tre 
mentina, que al arder alimentaba de aire caliente al globo. Antes 
de esto, se acostumbraba poner debajo de la boca del globo, que 
estaba sostenido por el andamiaje, los anafes u hornillas que ali-
mentaban de aire caliente. Al iniciar el globo su ascenso, el anafe 
u hornilla permanecía en el suelo. 
En su obra La Ciudad de México, don José María Marroqui, 

nos dice que dos de los hermanos Ibar murieron pronto y que 
sobreviviente, 'avanzado en años, falleció alejado de las 

vidades aerostáticas. 

ADOLPHE THEODORE (1833). GUILLERMO E. ROBERTsON. LUIs 
A. LAURIAT. CARRILLO, BENITO LEON ACOS-

TA. OTRAS ASCENSIONES 

Varios fueron los aerosteros extranjeros que vinieron a probar 
tortuna a México, pero sin duda, el más pintoresco por sus 
sonados fracasos fue el señor Adolphe Theodore, francés nacido 
en Dijón. A su llegada a la capital fue presentado al general 
Manuel de la Barrera. 

Theodore mostró a Barrera, periódicos de La Habana y de 
Matanzas, que elogiaban sus ascensiones en globo y le solicitó 
formar una compañía para explotar el novedoso espectàculo 

ues era necesaria la inversión de cinco mil pesos para veriticar 
ascensión. Barrera se ofreció a suminístrar la suma pedida 

con el ofrecimiento de que le sería reembolsada con los pro-
ductos de la primera ascensión. 

El primer paso que dio Theodore, fue la obtención de la 
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sé Joaquín 

del Distrito Federal licencia respectiva, la que le fue otorgada por don Toe 

Herrera, general de Brigada y Gobernador del Distridquín d 

necesa 
etc., la sexta 

para la construcción del globo, aparatos, ácidos, eto aria el 11 de enero de 1833. Suministradas las cantidades 

ascensión, según él la primera en la ciudad de Méxicn Sext 
nun-ció para el 1° de mayo en la plaza de toros de San Pablo 

propiedad de Barrera. 

Del programa respectivo que circuló en la época se tomó e siguiente curioso párrafo: 

«Es en aquel momento, que el impávido viajero se desprend 
de este suelo privilegio de la naturaleza (quizá para no volver 
a pisar nunca, según los arcanos de la Divina Providencia) me 
los magnos síntomas de sensibilidad se manifiestan en el sen 
blante de cada un0 de los espectadores, fHuctuando sus espi ritus entre el temor y la esperanza, al considerar el desamparo total que sigue al viajero en tan espantosa carrera. A la eleva ción de mil varas, el volador deja bajar una hermoso paracaidas de tafetán, conducido hasta el suelo por un águila, dedicado al señor general don Manuel de la Barrera, en prueba de su agradecimiento y respeto por haberle suministrado las cantida des para habilitar esta función. Remontándose más en su vuelo, no se distinguirá desde el imperio de Júpiter el globo mexicano 

sem 

como el lucero de fuego en medio de los celajes». El día fijado para la primera ascensión, Theodore se discup ante el Alcalde José María Mejía, de no poder realizarla esto que amenazaba en la atmósfera fuerte tempestad y lluvia. Elp texto no fue aceptado y Theodore fue a parar a la Por órdenes del Gobernador del Distrito, el infeliz aeronautola puesto en libertad, obligándose ante el escribano Fran micos 
a veriicar la ascensión si Barrera le daba los medios e éste 

Bal 

grande. Construido éste 
para la construcción de un globo más grande. Consnica for 

el gobierno ordenó la integración de una comision es dicta 
ca for-

dicta 
1nada por catedráticos de la Escuela de Minería que 
ninaron que el segundo globo reunía las condicione 
para realizar la ascensión. En vista de esto, e a 
13 de octubre la ascensión del aeronauta galo, Pe galo, pero 
pera, el gobierno mandó suspenderla por considerar de su persona. El descontento público contra 
rrera fue fenomenal, exigían la intervención de 

nes 

condiciones necesar" 

ra, el gobier 4scensión del de esto, se anunció pard para 
en su vis* 

al aeronauta los conocimientos necesarios para heodore Yy de que se devolvieran los dineros de las entrada do que 

a 

ue faltaban 

la sin riesg 

lore y Ba 

la justicia sOnaje inffuyente, logró evitar tal devolución a 
el dinero recabado no se pagaban los gastos qu 
que hacer en la preparación del evento. 

ra, per-

as entradas. Barrera 
con 

alegando que 
que él había tenl 
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Al final de cuentas, quien cargó con la culpa de este segundo 

fracaso fue el desventurado Theodore, que fue encarcelado. Dos 
años después tue puesto en libertad, reducido a la más espan-
tosa miseria, abandonó el país en busca de mejores horizontes, 

pues no se volvió a saber nada de él. 
Barrera, para acallar las críticas, por la no devolución de las 

entradas, prometió al público traer un mejor aeronauta y pre 
sentar un mejor espectáculo que satistaciera el interés de sus 
conciudadanos. 

CUILLERMO EUCENIO ROBERTSON (1835) 

La fortuna que siempre acompañó a Barrera, hizo que llega-
se a los Estados Unidos, el notable aeronauta señor Guillermo 
Eugenio Robertson, nacido en París en 1799, hijo del célebre 
profesor de física Esteban Gaspar Robertson, natural de Lieja, 
Bélgica. 

Guillermo Eugenio fue también notable por experiencias de 
física y por sus numerosas ascensiones aerostáticas en Lisboa, 
Oporto, Madrid y París. Hallándose en Lisboa, ejecutó el 10 de 
diciembre de 1819 un descenso en paracaídas. Después de esto, 
trajo al Nuevo Mundo el espectáculo de las ascensiones aeros-
táticas, dando exhibiciones de sus habilidades en Filadelfia, 
Nueva Orleáns y La Habana. 

Sabiendo Barrera que Robertson se encontraba en Nueva 
York, en donde hizo varias ascensiones, habló con don Antonio 
Panot e hizo invitar a Robertson para que viniera a México. 
Cuando llegó a esta capital lo contrató por medio del corredor 
Ernesto Masson para que realizara varias ascensiones por las 
cuales pagaría la cantidad de diez mil pesos. 

Previa licencia del Gobierno del Distrito, el aeronauta anunció 
para el 12 de febrero de 1835, su primera ascensión en México, 
en la gran plaza de toros de San Pablo. 

A las once horas, y en presencia del señor Presidente de la 

Kepública don Míguel Barragán, Robertson, que ya estaba ins 
talado en la barquilla del globo, dio la orden de soltar y al 
quedar libre el aeróstato tomó una dirección vertical elevándose 
a considerable altura sobre la plaza; de ahí describió una linea 
oblicua hacia el Sudeste y luego hacia el Sudoeste, perdiéndose 
de vista en pocos minutos, 

Dos días pasaron para que se pudiera saber del paradero del 
célebre aeronauta. Su viaje aéreo fue tan råpido que atravesó 
veintidós leguas con dirección SO. en menos de dos horas, pues 
la una y media se posó sobre un árbol a inmediaciones de 

Chalma, en la falda del Cerro de Zempoala; allí fue auxiliado 
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ilio un destacamenta 
por los vecinos hasta que llegó en su auxili 

de dragones 
enviados para tal etecto. 

Motivos ajenos a la voluntad mpidieron la ejecución 

28 

e una 
segunda ascensión el 22 de narzo y bo que transferir) p 

sin poder en ninguno de ellos verificarla, lo que le valió varia mero al domingo 5 de abril y despues al jueves 30 del 

reprodne injustas burlas en prosa y en verso, entre ellas la que 

nismo 

cimos a continuación: 

Preparad breve otro adobo 
como este tan sazonado, 
pues quedaréis bien pagado 
a costa de tanto bobo". 

El tiempo mejoró, cedieron las lluvias y por fin llevó a abe 
segundo viaje aerostático el 13 de septiembre. 
En menos de hora y media, Robertson llenó su enorme aerós tato y estando todo arreglado, éste, impávido, se embarcó te 

niendo en su diestra un pabellón mexicano. Al salir de la plan 

y a la altura del techo, el aeronauta fue dejando caer multi de papelilos conteniendo versos, Poco a poco el globo fue de apareciendo rumbo al Oriente. A los quince minutos se le v aparecer nuevamente y después pasar por encima de toda ciudad, el globo empezó a descender yendo a parar al po de Balbuena, detrás de la Candelaria, en donde una entu multitud le dio la bienvenida.3 Fero la más famosa de sus ascensiones en México rue cera en nuestra República y vigesimatercera en su v zada el ll de octubre de 1835. 

rtio 

asta 

la ter 

real 

El periódico La Lima, publicó la noticia de queta pu 
habia ofrecido llevar en esta ascensión a una compa 

ertsn 

tra como pasajera, ta nues 

a una compatri 
Esta, que sería la última ascensión del france Preside 

mexicana, fue presidida por el general Santa An madre 

trancés en la capl 
President por el general Santa Anna, de la República, y llenó de bote en bote la plae hija 

la joven no había consentido en dejar ascender 
fiarla al señor Robertson, ni que se 

en bote la plaza. Le 
cor 

su hija y 

alto y noprolongaría su viaje, a fin de que Pa 
cerca de ella en el momento del descenso. F1e 

no ba la estricta condición y promesa de que no 
aiera en 

que no se elevaría 

demasiad alto y ndiciónv n 9ue se diría su nombre, sil 

pudiera encontr 

conp s0, en cuanto el globo se dirigió a campo 
abrio la válvula del aeróstato y dejando sa 

de cantidad e 

Culebria 

ltimo viaje aeére 

gas, 
S0, Robertsu 

descendió en una pradera llamada uia hord 
despues de haber permanecido en el aire mo imo 

El público quedó muy satisfecho de este 

ejando salir 

uy satisfecho de este 
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pues por el señor Robertson se supo que su bella compañera se había conducido durante todo el viaje con gran resolución y presencia de ánimo. Con esto queda relatado el primer vuelo formal que hizo un mexicano y que tocó en suerte al sexo débil, primera mujer que gozó del hermoso paisaje que ofrece a nues-tra vista el legendario Valle de Anáhuac. Por desgracia para la historia, nadie se preocupó de recoger el nombre de nuestra primera aeronauta. 

LUIS A. LAURIAT (1841) 
En un periódico de la época, apareció un buen día el siguien te anuncio: «Mr. A. Lauriat, recién llegado del Norte, profesor de química y de exhibiciones aerostáticas, encargado que fue 

en la ciudad de Boston, tiene el honor de ofrecer al respeta-ble público mexicano un viaje aéreo en compañía de su hija Aurelia, que harán un hermoso globo, construido de seda cruda de la China, de 114 pies de circunferencia vertical y cubierto 
por una red, que sostendrá la barquilla en la que irán los via-

jeros». La ascensión quedó fijada para el 18 de abril de 1841. 
Los precios de entrada a la plaza fueron publicados en los 

programas que empezaron a circular desde días antes. 

Precios de Boletos 

1-4 reales 
12-0 reales 
0-4 reales 
4-0 reales 

Sombra. Entrada General 
Palcos por entero con 10 boletos 

Entrada General. 
Palcos por entero con 10 boletos 

Sol. 

NOTA. Desde el día 12 del presente mes de abril hasta el de la vis-
pera de la función, se expenderán los boletos en el Teatro 
Principal, en el estanquillo de la calle de Plateros, y en la 
Sombrerería Española, Portal de Agustinos Número 3, y el 
día de la función en las casillas de la misma Plaza. 

Lauriat al fin, no pudo verificar su ascensión en la fecha 
anunciada por razón del mal tiempo y hubo que aplazarla hasta 
el 2 de mayo del mismo año. 

CARRILLO (1841) 

En los primeros días de agosto de 1841, hubo una nueva ten-
tativa de ascensión por un mexicano de apellicdo Carrillo. El 
apuntador dijo en su crónica con respecto a este intento: (Cómo se podía hablar de ello si no hubo tan ascensión?) «El gas se 
descompuso, el globo sufrió averías y Carrillo no pudo subir, 
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enó la plaza», No 
con el consiguiente 

chasco del público, que llenó la nl. 

sería sino hasta un año despues que el pabellón me No 
xicano 1os mexicana 

ondearía en los aires por primeza vez en manos mexioCano 

BENITO LEON ACOSTA (1842) 

Esto sucedió hasta el año de 1842. Un joven nacido en la 

ciudad de Guanajuato, el 3 de abril de 1818, y que habia vena 

a la capital para ingresar a la Escuela de Minería, lográ 

bién en un 3 de abril pero de 1842, la primera ascensión 

cual fue dedicada al Presidente de la República, Su Alteza Se 

renísima don Antonio López de Santa Anna. 

El Siglo XX, periódico de la época, publicó la siguiente cró 

nica relacionada con Benito León Acosta: «Hace mucho tiemm 

proyecto hacer una ascensión y, mi constancia y sufrimiento en 

vencer los grandes obstáculos que 
necesariamente debía encon-

trar, han igualado al placer que hoy me anima, cuando, vencidos 

ya, puedo anunciar al público que la verificaré el día citado 

bajo la protección del Excmo. señor Presidente de la República 

que amigo de las ciencias, desea fomentarlas y cooperará a su 

engrandecimiento. No he dudado por esto un momento al dedi-

car, comno lo hago, mi primer ensayo cientíifico al que tan bo 
dadosamente me acordó su patrocinio». 

La ascensión fue todo un éxito, y como ese día el aeronauu 

cumplía 24 años de edad, un verso fue publicado en su honu 

y distribuido en papelillos, que fueron arrojados entre el pu 

Además, en el Teatro Principal, fue organizada en su honor 

velada de gala. 
La ascensión de Benito León Acosta hizo que el Presie 

tam 

blico 

Una 

Santa Anna, otorgara por decreto una patente para que 
nadie 

ts 

dente 

sino él, pudiera surcar el aire de México por espaco 
añños. Una reproducción de tan notable documento 
sigue: 

de tres 

KAntonio López de Santa Anna, General de División, 
Bene 

blio 
Mexicana. A todos los que la presente vieren, sabed: Benito diendo al justo y singular mérito del ciudadaoerendie 

mérito de la patria y Presidente Provisional de la Repu 
iblica 

ate 

ACOsta, que ha dado honor y gloria a la Republica ente 

nito 
Leo 

Que ater 

COno priiner aeronauta mexicano el día tres fcas deseinpeñando con perfección sus funciones cientiuc do no sólo la expectación pública, sino 

ndiendo 

se esperaba, recibió las demostraciones más exp obs 
esivas 

y llenan 

do a cua 

de aún excedie. 

puro y genial entusiasmo patriótico, apresuranao lo y aplaudirlo sin distinción de clases todas las po 

obsequi 

estu 



LA AEROSTACION 31 
capital, he tenido a bien, en uso de las facultades de que me 
hallo investido, conferirle el privilegio exclusivo por tres años para que sólo el Ciudadano Benito León Acosta pueda en dicho 
tiempo verificar ascensiones aerostáticas en toda la República 
Mexicana, y que ningün otro aeronauta sin su consentimiento y 
permiso pueda veriicarlas, por ser su derecho que pueda de 
cirse, ha adquirido y merecido por su aplicación, trabajos y des-
velos en la adquísición de tan útiles conocimientos. Y sirviéndole 
de título esta patente para resguardo de su derecho y usos que 
le convengan, le servirá igualmente en todos tiempos de una 
prueba terminante y clara de que el Gobierno Supremo de la 
Nación, sabe apreciar y, premiar como corresponde, el distin-guido mérito donde lo halla. Dado en el Palacio Nacional 
5 de Abril de 1842. Antonio López de Santa Anna. José María 

Bocanegra. 
Después de la promulgación del decreto, que antecede, el 

Presidente tuvo noticia de que la Escuela de Minería había 
expulsado, por revoltoso, a la gloria nacional de la aerostación. 
En vista de ello, llamó de inmediato a su Secretario de Estado, 
Bocanegra, el que transcribió al director de la Escuela de Minería 

comunicado que aún se conserva en el Archivo de la Nación 
y que a la letra dice: 

«Ha llegado a entender el Excmo. Sr. Presidente Provisional 
de la República que ese establecimiento de Minería, además de 
haber borrado el nombre de Don Benito León Acosta de los 
Libros en que se inscriben las colegiaturas de los alumnos del 

colegio, ha exigido caución a este joven para que exhiba las 
cantidades que se hayan erogado y se le suministraron en el 
tiempo de su instrucción. Y como S. E. no ha dado crédito a 
ndicaciones semejantes, pues no puede persuadirse que se des-
conozca el mérito por personas cuya divisa en la ilustración, el 
patriotismo y el valor a las ciencias; así como el hacer justicia 
al mérito y confesarlo donde quiera que se halles; no sea sin duda 
bien considerado el singular que ha contraído el primer aero 
nauta de la República, que le ha dado honor con su primera 
ascensión y entiende, por lo mismo, que en lugar de castigos 

buscará el medio de premiarse como es debido. 
Dispone, pues, diga a V. S. como lo verificó, que consultando 

el honor de la nación al de ese establecimiento y al estímulo que 
siempre debe sostenerse en favor de las grandes empresas, y de 
los sublimes genios que honran a la patria que los produce, no 

Sea obligado don Benito León Acosta a la restitución mencio 
nada, y su nombre quede inscrito en los libros del colegio como 
alumno que fue de él, y le ha dado la gloria de haber sido el 



E
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Benito León Acosta organizó una gira por el interior. Realizó 
una ascensión en Querétaro en 1853, y después en Pátzcuaro y 
Morelia. En abril de ese mismo año, efectuó otra ascensión en 
la ciudad de México saliendo de la plaza de toros de Huaracha. 
Los frecuentes cambios de viento hicieron que siguiera diferentes 
rumbos. Después de permanecer buen tiempo sobre la población, 
se elevó aún más hasta que ya no pudo verse más. Serían poco 
menos de las once de la mañana, cuando repentinamente se 
apoderó un gran pánico de los vecinos de la Hacienda del Es-
pejo, en el Estado de Guanajuato. Los peones, dejando sus 
faenas, no cesaban de contemplar con espantadas miradas y 
recitando oraciones, un objeto que venía por el aire atravesando 
el tradicional cerro del Chivatito, procedente del rumbo de la 
Hacienda de Gamboa 

Don Benito, al pasar por el Chivatito, quiso descender paula-
tinamente; tiró de la cuerda de la válvula de escape y al pasar 
a un kilómetro de distancia de la finca del Espejo soltó el ancla, 
pues ya iba el globo muy bajo, no logró afianzar, esperó un rato 
más a que el ancla hiciera sus oficios y al no conseguirlo dejó 
escapar todo el gas abriendo por completo la válvula, con cuya 
operación bajó rápidamente el globo, a una altura de tres metros, 
desde los cuales don Benito se arrojó al suelo y el globo ya sin 
Su persona volvió a elevarse perdiéndose de vista. Al caer, Acos-
ta se lastimó una pierna, pero como su caída fue en un potrero 

entre Espejo y San Vicente, los habitantes de éste le prodigaron 
toda clase de atenciones. 

El cura de San Bartolomé, Pbro. don Bernardino Hernández, 
que venía de cumplir con un ministerio en una ranchería a 
donde fue llamado, acudió también a prodigar a don Benito, si 
tuere necesario, las medicinas espirituales; mas afortunadamente 
el golpe no fue de gravedad. Llegado el aeronauta a San Vicen-
te y pasado lo penoso de la caída, platicó sus aventuras aéreas, 
fue vitoreado calurosamente por la muchedumbre, entre la que se 

encontraban las autoridades de San Bartolomé. 
Poco después, regresó a la capital acompañado de un piquete 

ae caballería y una comisión que vino por é, hasta la ha 
cienda de San Nicolás. 

En la hacienda del Espejo y en el potrero llamado La Mesa, 
n promontorio de piedras perpetúa el recuerdo de la caída de 
don Benito León Acosta. 

OTRAS ASCENSIONES HASTA 1899 

No sólo en la capital de la República se desbordó el entu-
lasmo por los vuelos aerostáticos; en la provincia, muchas per 
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sonas se dieron también a la novedosa tarea de construir y . 

después de 
construiry hace subir diferentes clases de aeróstatos. Pocos años después 

acontecidas las ascensiones de Benito León Acosta, en Morela 
iajes 

y Pátzcuaro, en 1844, las crónicas nos hablan de otros via 

cana. 
aéreos que tuvieron como escenario la vieja capital michoaa 
Juan Bautista Navarrete, asombró a los morelianos con la 

as censión que llevó a cabo con todo éxito desde la plaza de tore 
Veinte minutos permaneció en el aire descendiendo sin novedad 
en la Zona del Zapote, de donde fue traído a Morelia, par para recibir el justo premio a su hazaña. 

APARECE EN NUESTRO PAIS EL PRECURSOR DEL DIRIGIBLE 
Lo más sonado por el año de 1854, fue sin duda, el fracasado espectáculo de navegación aérea que dijo haber resuelto Mr. 

Ernesto Petén, recién llegado de París a la capital de la Rept blica. Su sistema era el siguiente: colocar uno tras otro cuatro 
globos, ligados por una ligera armazón de madera y fierro. De 
esta, pendian el casco con sus puentes en donde debían alojarse los tripulantes, pasajeros, equipajes, las ruedas de las turbinas de vapor que impulsaran las hélices, las alas y las cápsulas de los paracaidas y los parasubidas". Este artefacto de gran d mensión tenía ciento veinte metros de largo, veintiséis de anch y treinta y seis de alto. Su apariencia exterior, a juzgar por dibujos que se habían publicado en Francia, semejaba a la un barco de guerra. El diario El Siglo XX nos dice que, Petén y su nove 
señor apellidado "Pozo" dio al inventor francés todo su ap 

un 
invento no tardaron en caer bien en México, y desde luego 

doso 

inanciero para que en la plaza de toros del Paseo Nuevo e 
fec tuara sus magníficas ascensiones. Pero antes de esto, el a 

seãor Petén anunció que daría una serie de conferencias ante la facultad de la Escuela de Minas, El 26 de febrero ante t meroso y selecto grupo de profesores y alumnos del plan sas 
Petén su primera conferencia, en la que dijo entre ouedo que su sistema moderno de navegación aérea era tan novedo so que había llamado la atención en la prensa del mun DijP 
pues ya había efectuado ascensiones en París y en Lonar 

enter 

que el globo sería inflado por un nuevo sistema que en s 

Dijo 

DAr magniico espectáculo. Que aprovecharía sus ascenside 
era 

ha' 

un 
en Londres. 

ascensiones para hacer estudios de las corrientes atmosféricas con el obje om 
cer un viaje aéreo, y otras mil cosas más por el estilo, rie 

de ha 

d or el estilo, y 
Como 

e de 
veremos más adelante, todo resultó una bien urdida mentiras. 
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El 19 de marzo por la mañana, el público que gradualmente 
fue llegando a la plaza para presenciar el espectáculo aerostá-

tico, que con tanta anticipacion y profusión se había anunciado, 

pudieron admirar el más espléndido globo que hasta ese día se 

había construido en México. El inmenso aeróstato, todo forrado 

de seda fina de gran solidez, lucía esplendoroso bajo los ardien-

tes rayos del sol mañanero. Aunque más pequeño que el cons-

truido en Francia, el artetacto tenía 70 pies de diámetro; su 

capacidad era de cuatro mil quinientos metros cúbicos y cuando 

inflado de gas hidrógeno, podría levantar diez mil libras. Con 
este tipo de aeróstato, se proponía Petén, establecer un sistemna 
de comunicación aérea entre ciudades distantes, llevando pasa 

jeros, correspondencia y carga. 
A pesar de los enormes gastos que se erogaron en el montaje 

del espectáculo, los precios de entrada a la plaza fueron real-

mente populares. 
De acuerdo con lo previsto, las puertas de la plaza se abrieron 

a las 11:00 en punto de la mañana, Petén comenzaría a inflar 
el globo a las 12:00 en punto y verificaría la escensión una hora 

después. 
Pero después de tanto anuncio, disertación cientítica y pro-

gramas, la ascensión resultó un sonado fracaso. Al respecto, el 

periódico de esa época el Diario Ofcial dijo que: «lnformados 

por personas inteligentes, que nos aseguran que en la ascensión 

que el señor Petén preparó el útimo domingo en su globo, éste 
no tomó fuerza necesaria para elevar ni aún el aparato que debía 

soportar la caldera. 
Entre lo que dice, se asegura que una de las ideas del señor 

Petén, después de los fracasos que ha sufrido en las ocasiones 
en que ha estado el público presente, es la de hacer una sin 

previo aviso, para después verificarla anunciada al público». 

Dose también, que un accidente inesperado había hecho fra-
casar la ascensión del día 19, pero que reparado el daño, se 
veriicaría de nueva cuenta el lunes 27, entre doce y una de la 
tarde, Pero en esta segunda vez, el fracaso asomó nuevamente 
Sus narices y todo aconteció como la primera vez, el gas se es-

Cpo de la envoltura del globo y éste no pudo subir 

Después de esta segunda intentona y del fracaso obtenido, 
publicóse en la prensa el siguiente anuncio: 

Conforme a lo que el señor Petén, ha solicitado, e impul-
3ado por su deber, el Excmo. Sr. Gobernador se ha servido 
disponer que las personas que tomaron boletos para la ascen-
S1on aerostática últimamente anunciada, pueden ocurrir desde 
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el martes 28 del actual hasta el viernes 31 inclusive, a la + 

da de la casa número 1 del Puente del Espíritu Santo. 

cuyos días se cambiarán los citados boletos por el importo 

respectivo. Este aviso tiene por principal objeto su justa devolución 
no es lugar de exponer las verdaderas causas de los acciden 

tes, a que fue debido el mal éxito de las ascensión, pero no 
puede dejar de disipar al ilustrado público a nombre y Dor 
especial encargo del Sr. Petén los más expresivos testimonios 
de su profunda gratitud, por la benevolencia con que le ha 
tratado en esta desgraciada circunstancia en que los habitan 
tes de esta capital han dado tan irrecusable prueba de nobleza 
de sus sentimientos. México, marzo 27 de 1854». 

ien 
en 

orte 

Hasta aquí la triste historia del ilustre inventor y aeróstata 
francés, señor Ernesto Petén. 

LLECA A MEXICO EL FAMOSO MR. SAMUEL WILSON 

En una nota publicada en el Eco del Pacifco de San Franciso 
California, el 6 de enero de 1851, se habla del próximo viaje 
a México del aeronauta, profesor Samuel Wilson. En efecto, a 
bordo del velero "Adelaide" zarpó un buen día con destino a los 
puertos mexicanos de Guaymas y Mazatlán. A este último lugar 
legó a principios del mes de mayo. 

Tenía el profesor Wilson, entre otras cosas, un proyecto par realizar un vuelo aerostático de San Francisco a Nueva YoTs 

pero sus esfuerzos habían fracasado por falta de patrocinio ec nómico. En Guadalajara, verificó una ascensión el 5 de abril, de 
ella existen huellas en los artículos que publicó el perio El Pais, que dicen más o menos lo siguiente: <El domingo 5 de los corrientes, verificó su segunda ascen el señor Wilson. El globo se elevó a más o menos 600 vara permaneció cerca de un cuarto de hora en el viento, llegan a perder de vista. El punto de salida fue la plaza de toros * 

greso en el Paseo, descendiendo a dos leguas de ese luga Terminados sus éxitos en Guadalajara, el señor Wilson r siguió su viaje a la ciudad de México, en donde real del mera ascensión el 14 de junio de 1857, En la plaza de tOrind Nuevo Paseo, se llevó a cabo la primera ascensionaa liz del enorme globo "Moctezuma". Otra ascensión ades d Wilson, el día 21 antes de salir de gira por varias ciud 

ón 

Pro 

provincia. 
En dondequiera que Wilson realizó ascensiones, era 

cos 

era su 
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tumbre arrojar en paracaidas a un animal que por lo general era un carnero. 

A su regreso a México, Wilson anunció su propósito de "hen-dir los aires y llevar el pabellón mexicano, más allá de donde 
se ha encontrado el de Francia conducido en 1804 por Gay Lussac, a una altura de cuatro millas sobre el nivel del mar." Invitaba además para acompañarlo a la persona que así lo deseara y se ofreciera como voluntario para ello. Logró Wilson 
su hazaña? No se sabe, pues las crónicas de la éépoca no hacen 
refereneía al hecho. 

Lo que sí se sabe es que el 5 de julio de 1857, el aeronauta 
Wilson realizó su tercera ascensión, esta vez patrocinado por el 
Presidente Comonfort. En este viaje aéreo lo acompañó no sólo 
la bandera tricolor obsequio del Presidente juarista, sino también 
una bella señorita mexicana, que como sus dos antecesores, per-maneció Su nombre en el incógnito. El globo usado fue el más 

grande de su época en el Continente Americano, pues tenía una 
capacidad de 100,000 metros cúbicos. 
La cuarta ascensión aerostática del año, fue también desde la 

plaza del Paseo Nuevo. En esta ocasión, el señor Wilson no 
actuó como aeronauta, sino de empresario. Navegaron por los 
aires del Valle de México en esta ascensión el señor Antonio P. 
azquez, acompañado de una señorita (la cuarta de la historia 
de la aerostación mexicana) de la que sólo se sabe se lamaba 
"Señorita América. 

La quinta y útima ascensión del enorme globo "Moctezuma", 
la realizó el señor Wilson el domingo 2 de julio de 1857. Es a 

partir de esta fecha que no se vuelve a saber nada más del 
protesor Samuel Wilson. Su figura se eclipsa deinitivamente 
como la de otros aerosteros famosos, sin dejar huella. 

HAZANAS DE D. MANUEL M. DE LA BARRERA Y VALENZUELA 

Su primera ascensión la dedicó este discipulo del notable Mr. 
Wilson, al Presidente de la República, al Soberano Congreso 
y al Excmo. señor Gobernador del Distrito. Se realizó el día 22 

oviembre del año de 1857, en la plaza de toros de San Pablo. 
A las 9:00 de la mañana, como era ya costumbre, las puertas 

Plaza se abrieron para que el público pudiera presenciar 
la intazón del vistoso y bien decorado globo, llamado "El Co-
10SO de Rodas". Junto con éste, se soltaría otro de menor tamaño 
tegoría que llevaría en su canastilla un muñeco, A las 12 
del día se soltaron ambos globos y al llegar a una altura de cien 
vara aeronauta dejó caer una luvia de polvo dorado. La 
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exhibición fue todo un éxito, el globo descendió más allá de . 

limites de la ciudad. 

Con tanta ascensión aerostática, el público se entusiasmó ta 

con el nuevo sistema de locomoción, que no tardó en convertir 

en un pasatiempo callejero. Fueron tantos los globos de fo 

tamaños que se elevaron por todos loS rumbos de la ciudad 

antos los materiales empleados en su manutactura y rellenad 

que no tardó en haber numerosos accidentes y desgracias ner 

sonales. Esto motivó que el 25 de octubre de 1858, se publicara 

un Bando de Policía, en el que se prohibía la elevación de 

globos aerostáticos sin contar con el permiso oficial. El "Bando 

de Policía" fue elevado a mandato del Gobernador del Distrito, 

mediante publicación hecha en el órgano oficial del gobierno, el 

7 de agosto de 1862, firmado por el Oficial Mayor don Luis C. 

Picazo. 

los 

anto 

BRAULIO FRANCO. TRANQUILINO ALEMAN. FELIX MORALES 

Y OTROS. (1860 A 1899) 

Durante las animadas fiestas del Carnaval del año de 1860, en 

la capital michoacana, el señor don Braulio Franco se elevó 

en globo, en dos ocasiones, los días 21 y 26 del mes de febrero 
desde la plaza de toros de Morelia. En premio de sus dos éxtos, 

el Ayuntamiento le otorgó una medalla de oro con una leyenda 
alusiva. 

ACROBATAS AEREOS 
El primero de ellos fue sin duda don Tranquilino Alemán. Est 

arrojado aeróstata mexicano, usaba en lugar de canastilla, u 
trapecio, en el que ejecutaba toda clase de malabarismos a 
báticos mientras el globo ascendía por los aires. 

El jueves 19 de agosto de 1867, en la plaza de tor 
de 

Morelia, que ya había adquirido fama nacional por los ev 
tos aerostáticos allí ejecutados, don Tranquilino hizo su Pt 

ven-

prueba en provincia. A las 10 de la mañana, el globo se Ce 

nera 

elevó 

evando al cirquero aeronauta colgando del trapecio. Due apecio. Duri 

algún tiempo ejecutó con gran maestría ante el público El naba de bote en bote la plaza, asombrosos actos gimnásticos. 
s 

lle 

descenso se llevó a cabo a inmediaciones de la ciudaa parte sur, 
Un año antes, el 25 de febrero, don Tranquilino Ae anunció una función acrobática en la plaza del Paseo Nu 

Alemán 

Su 

en 

la capital de la República. 
en 

vo, 

El día citado y en presencia de un numeroso pud n mán, después de que en el anillo de la plaza veriico "5 

roso público, Ale 

algun 
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juegos acrobáticos, hizo una feliz ascensión en su globo, pro-
visto de un trapecio. Ya en el aire ejecutó una serie de emocio 

nantes actos gimnásticos que dejaron maravillados a sus espec-
tadores. El Emperador Maximiliano lo distinguió regalándole 
una medalla de oro como recompensa a su valor. 

El 17 de julio de 1873, en la Plaza del Mercado de San Mi-
guel Allende, Félix Morales, levó a efecto varias ascensiones. 
Este valiente globero era conocido por el mote de "Aeronauta 
Mexicano del Siglo XIX". Su globo, de 88 pies de diámetro, 
tenía en lugar de canastilla un trapecio. Las ascensiones que 
realizó las dedicó desde luego al bello sexo y en vista de ello, 
un nutrido grupo de bellas damitas de la mejor sociedad de la 
población guanajuatense, asistieron a los festivales aerostáticos 
que ofreció el señor Morales. 

Es nuevamente en la ciudad de los ates y del chocolate de 
metate, escenario de prodigios aerostáticos. En el año de 1882, 
un artista dramático retirado, que a la sazón allí vivía, efectuó 
con la ayuda de varias casas comerciales, una ascensión el día 
16 de septiembre para mayor lucimiento de las fiestas pa-
trias. Este nuevo personaje de nuestra historia aeronáutica, fue 
Abraham Dávalos. Una nueva exitosa ascensión la verificó el 5 
de noviembre del mismo año. 

MUJERES AEROTRAPECISTASs 

Flora Conde, artista acróbata de la compañía del circo Me-
tropolitano, no queriendo que el bello sexo quedara atrás, soli 
citó y obtuvo permiso del Gobernador del Estado de Michoa-
cán, don Aristeo Mercado, para hacer piruetas en el trapecio 
pendiente de un globo. El tal permiso fue necesario en virtud 
de que el Ayuntamiento de la ciudad había expedido el 15 de 
marzo de 1898 un "Bando de Policía", que en su artículo 5? 
prohibía la expedición de licencias para eventos aerostáticos que 
no tuvieran fines científicos. El objeto del susodicho "bando" era 

Vtar que personas no preparadas y sin el equipo adecuado 

expusieran sus vidas. 
Se desconoce la fecha de la primera ascensión moreliana de 

TIora Conde, lo único que se sabe es que, en su primer viaje 

reo, Su globo alcanzó una gran altuura siendo arrastrado por el 
viento rumbo al sur. Durante todo el tiempo que duró el globo 
en el aire, la cirquera ejecutó en el trapecio arriesgadísimas 
pruebas que produjeron gran emoción entre los espectadores. 
Después de algún tiempo -las crónicas no dícen cuánto, La 

Conde y su globo descendieron en la loma de Santa Maria. 
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ue estuvo a 

punto de producir una desgracia, hizo palpable la razón 
En efec 

Durante la segunda ascensión, un incidente que 

razón 
est. 

que 
tuvo el Ayuntamiento al expedir su "Bando de Policía". En 

to, un operario que ayudaba a intiar el globo, al estar desatand 
un cable, se enredó en éste en los momentos precisos en que 

el globo se elevaba. De cabeza y colgando, fuue llevado por i 
aires presa de gran terror. A gritos el inteliz pedía a la acróhat 
que lo ayudara. Esto era un poco difícil dado la distancia que 
mediaba entre ambos, además cualquier maniobra en ese sen. 

tido, hubiera sido de fatales consecuencias para los dos. Por 

fortuna, al bajar el globo en la esquina de la primera calle 
Nacional y la Tercera, el hombre pudo desprenderse del cable 

que lo aprisionaba, y pisar felizmente el suelo, aunque eso sí 
medio muerto del susto. 

APARECE EN LOS CIELOS DE MEXICo DON JOAQUIN DE LA 
CANTOLLA Y RICO. PROYECTOS PARA EL PRIMER DIRICIBLE 

MEXICANO 

En el año de 1844, se fundó en México la "Empresa AerOS 
tática Mexicana" dedicada a la promoción y dirección de todo 

aquello que se refería a los globos y a la navegación aérea en 

la República Mexicana. 
Se puede decir con todo acierto, que esta fue en realidad la 

primera empresa de aeronavegación cien por ciento mexicand 
gue se organizó en la República Mexicana y tal vez en el Co 
tinente Americano, pues no se tienen noticias de que en algu 
na otra parte de este Continente haya existido otra igual co 

anterioridad. 
En el añão de 1862, un periódico de la época publico 

una 

noticia, que hace pensar que ya en ese tiempo, existía un P yecto, o tal vez los planos y dibujos detallados para consh ción de un aeróstato dirigible. En tal noticia se da poe la una solicitud elevada al gobierno por los señores Joaquínd Cantolla y Rico y Manuel de la Puente, en la que s de amparo para realizar ensayos personales sobre aeróstatos 
licitan 

dirección" producto todo ello del trabajo realizado PO durante años. 
elo 

,La propia Empresa Aerostática Mexicana, confirma lo ablo al dar a publicidad un programa en el que se mvia uin d la Cantolla y Rico, en la plaza de toros 
Scensión 
del FPaseo 

de 

uos 
Joaquit 

ree 

de 

terior 

eblo 

evento se programó para el día 26 de julio de 1863. oter 

Este 

de la capital a presenciar la "Tercera ascensión de J0 Este 

ue se invita al pu 

toros del Paseo Nuevo. 
julio de 1863. Nos 

refe rimos a la aparición de este programa por tres razO es 

intere 
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santes: Primero, porque nos da cuenta por primera vez de la 
presencia de Joaquin de la Cantolla, en las actividades aeros-
táticas en el país; segundo: porque nos hace saber que Cantolla 
va habia efectuado con anterioridad otras ascensiones y final 
mente, que el proyecto del aeróstato dirigible de Cantolla y 
Puente, se estaba trabajando bajo los auspicios de la Empresa 
Aerostática Mexicana. 

Después de lo anterior, nada se vuelve a saber de la Empresa 
Aerostática, ni de los proyectos del "aeróstato dirigible", por lo 
que en obsequio de la cronología de los hechos, volveremos a 
hablar con más detalle del más grande sin duda de los aero 
nautas mexicanos: 

JOAQUIN DE LA CANTOLLA Y RICO (1863-1909 ) 

Este célebre personaje, nació en la ciudad de México el día 
25 de junio de 1837; fueron sus padres el español Juan de la 
Cantolla y Soledad Rico, mexicana. Se educó en el Colegio 
Militar. 

A principios de 1863, después de que Wilson efectuó algunas 
ascensiones, hizo saber al público que estaba dispuesto a llevar 
pasajeros en su globo mediante el pago de una cuota conven-
cional. Pocos fueron los que acudieron al lamado, entre éstos se 
contó al señor De la Cantolla y Rico que ya había dado muestras 
de una desmedida afición por la aerostación. Algunas ascensio-
nes llevó a cabo en compañía de Wilson y por último solicitó 
de éste le permitiera subir solo, a lo cual accedió no sin ciertas 
reticencias. De las ascensiones que pudo verificar solo, la que 
más llamó la atención fue la que levó a cabo montado en un 

caballo, luciendo el típico traje de charro. 
Esta época puede considerarse como la iniciación de don Joa-

quín de la Cantolla en la aerostación. A partir de sus ascensiones 
en el globo de Wilson, se entregó con más entusiasmo a la aero 
navegación; él mísmo disefñó y construyó sus globos que bautizó 
con los nombres de "Moctezuma I, "Moctezuma Il', y elVu 
cano; este último era un globo de gigantescas dimensiones 

Para aquella época. Se decía que tenía la mitad de la altura de 

la torre de Catedral, cuando ya estaba infado. Este pintoresco 
5D0, COonstruido con manta inglesa, estaba decorado con cua-

ro grandes águilas en actitud de volar. La parte meedia superior 
del globo estaba decorada con cortinajes pintados de rojo, ador-

La dos con flecos dorados. Este globo así como el Moctezuma I 

,desaparecieron destruidos por el fuego en aparentes 
accidentes que en realidad fueron provocados por su hermano 
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Manuel, quien en esta forma pensaba alejarlo del peligro en qo 

se colocaba constantemente en sus ascensiones. 

Largo sería relatar una a una las ascensiones y accidentes quo 

Cantolla efectuó y sufrió; unas las llevó a cabo con relativa facik. 

dad y otras sufriendo accidentes de mayor o menor importancia 
Damos a continuación a conocer los mas interesantes detalles 

de esas ascensiones. 

Celebrándose en México el santo del Emperador Maximiliano 
Cantolla le dedicó una ascensión, la que etectuó felizmente par 
tiendo de la Plaza de Armas. El emperador obsequió al aeronau 
ta un par de mancuernillas de oro, con el escudo imperial, las 
que conservó Cantolla por mucho tiempo. 

En otra ascensión, verificada desde la misma plaza, haciéndose 
los últimos preparativos para que nuestro hombre se elevara. 
Entre las personas que sostenían los cables, hallándose un indi 
viduo de apellido Avilés, de oficio sastre, quien momentos antes 
de partir el globo se le ocurrió encender un cigarro, se enredó 
el cable en una pierna recibiendo un brusco jalón y salió con 

Cantolla; el aeronauta que se dio cuenta del inminente peligro 
en que se hallaba este pobre hombre, procuraba jalar la red del 
globo y le gritaba para que se sostuviera, pero no le fue posible 
hacerlo pues se soltó del cable y cayó en una de las azoteas de Palacio rompiendo con la cabeza el techo y vigas de uno de los 
salones que actualmente ocupa la Secretaría de Hacienda. 

En otra ascensión, Cantolla fue a caer en las antiguas calles San Ramón, yendo a parar precisamente sobre el pretil de nd azotea. De un lado había una jabonería y del otro una lisa. No había mucho tiempo para escoger. Lo brusco d 
la 

caída hizo que el pretil cediera y solamente había dos camin ir a la paila y convertirse en jabón o dejarse caer al oto lado. 
amén de otros golpes intermos que lo pusieron al borde 

Otro episodio, por demás chusco, ocurrió a don Joaqu 

Optô por lo segundo sufriendo la fractura de varias cost arias costill 

sepulcro. 

durante la ascensión que verificó en Tacubaya. Suceudel al descender cayó sobre el tragaluz de una casa de a drios 

aya. Sucedió qJ 
lle del 

Salto del Agua, Rompió con su cuerpo los polvosos amo fue a caer al interior de una pieza donde tranquilamennre zaba un obrero con su esposa; éstos, al ver a Cantou isculpa 
Cantolla, lo 

culpas 
paron duramente, El ilustre aeronauta se deshacía en leshacía en diso 

habían 
y pretendía explicar las causas que tan extrañamente lido Y llevado, alli, pero todo esto de nada le sirvió y entremicli mujer le dieron una buena paliza y lo sacaron de su der 

entre mar 
on de su do 

micilio 

Nunca distrutó de patrimonio alguno, como no fuei ere 

Su tra 
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hajo. De las economías de éste procedía a la construcción de 
los globos, erogando de su propio peculio los gastos que sus 

ascensiones le originaban, y eso que no desaprovechaba opor 
tunidad para verificarlas, escogiéndose para ello la celebración 
de festas patrias o los acontecimientos más notables de su tiempo. 

Fue un cumplido caballero, un excelente amigo y un emplea 
do ejemplar: trabajó por muchos años en los telégrafos fede-
rales, donde se hizo querer de todos sus compañeros. 

La fecha exacta de su fallecimiento se desconoce, pero se sabe 
que fue en el año de 1914, su cuerpo descansa casi olvidado en 
una fosa del Cementerio del Tepey: 

EL GLOBO CAUTIVO DEL TIVOLI DEL ELISEO 

El iniciador de este novedoso espectáculo fue el señor Angel 
S. Torres, que a su regreso de París, obtuvo del Gobierno del 
Distrito, el 17 de tebrero de 1893, un permiso para elevar un 

"globo cautivo" en terrenos del Tívoli del Elíseo. El globo tenia 
un radio de 8.70 Mts. y un volumen de 27.58 m, pesaba con 

todo y accesorios 1,615.250 kilogramos y podía Ilevar seis pasa-
jeros. Este globo que llegó a Veracruz el día 9 de julio de 1893, 
a bordo de un barco francés, debía después de algunos meses 
de permanencia en México ser trasladado a la ciudad de Chica-

go para ser utilizado como atracción en la feria internacional 

que allí se efectuaría en conmemoración del cuarto centenario 
del descubrimiento de América. Los franceses Godeaud y Taupin 
fueron los técnicos encargados de llevar a efecto los prepara-
tivos de las ascensiones colectivas en el Tívoli. Después de una 

serie de fracasos, el globo fue almacenado y los técnicos fran-

Ceses abandonaron muy tristes nuestro país entre críticas y de-

mandas de encarcelamiento. 
Aano siguiente, en marzo, el globo cautivo "Ciudad de 

Cxico logró por fin elevarse. Los señores Sot de Saens y 

Arangulo, asesorados por el profesor Baldwin, que ya en 1892 
d Dla etectuado con toda felicidad varias ascensiones en la ele-

gante Hacienda de la Castañeda en Mixcoac, habían adquirido 

1a empresa anterior, el globo con sus derechos y concesiones. 

ta misma época el propio Baldwin había traído un globo, el 

11 con el que verificó numerosas ascensiones, entre otras 
a de la que da cuenta El Imparcial y que fue de la luna de 

l de los esposos Luisa Orellana y Luis Berto. 
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OTROS VUELOS AEROSTATICOS Y LOS PRIMEROS 

INDICIOS DE LA AVIACION EN MEXICo 

En el interior de la República, seguía el entusiasmo 

aerostación, se dieron numerosas exhibiciones aéreas cuvos 
nautas generalmente servían para lamar la atención del píhk. 

en los circos. 
Hubo además algunos particulares que también se dedicar 

a este novedoso sistema de viajar, entre otros: Camilo Saave 
dra, en Monterrey, Antonio P. Velázquez y su arriesgada y bella 

compañera. Esteban Padrón, de Queretaro; el inglés Buyslai, 

ron 
e 

Carlos Antonio Obregón, José Soledad Amante, C. Castillo y José 
María Munguía, en Guanajuato; quienes gastaron esfuerzos y 
dinero en sus experimentos, unos con éxito y otros sin él 

En el año de 1907, el señor Tulio Fuentes en el mineral de 
Sombrerete, Zacatecas, construyó un raro aparato para volar, 
provisto de gruesas alas cubiertas con tela. De este primer indi-
cio del advenimiento del vuelo mecánico en nuestra patria, ya hablaremos con más detalle a su debido tiempo, por ahora, yY antes de pasar al capítulo del nacimiento de la aviación mexi-
cana, terminaremos relatando los últimos aspectos de la con quista de nuestro cielo por lo más ligero que es el aire. 

EL DIRIGIBLE "EL BUEN TONO" 
Don Ernesto Pugibet, rico industrial francés, trajo a Mexc en 1908, con motivo de la inauguración de su fábrica de e ros El Buen Tono", a la que asistió el general don Fo Díaz, un dirigible, el primero de su clase que surcó los cie metropolitanos, A diario evolucionaba el aparato sobre ntes ãcios capitalinos, en su alargado cuerpo anunciaba las difera marcas de cigarros que se fabricaban en aquel entonce compaiía cigarrera. El piloto de este dirigible era el nortcen 

entes 

n aquel entonces er 

ra el nortea' 
en 1905 a la edad de 17 años había iniciado su carrera mpe 

ricano Mr. Lincoln Beachy, de San Francis oisco California, qu 
nauta. Beachy desde el principio dio pruebas de grau,on su 
tencia, pues nunca tuvo un accidente de importancia ni aparato ni en su persona. Después de algún tiempo de P mpo de pe nencia en el país, regresó a los Estados Unidos y anuació 

y andand el 

la iación 

tiempo, se convertiría en una figura destacada de la 
nundial 
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EMPRESA DEL GLOBO CAUTIVO, S. A. 

A principios del año de 1910, año en que se celebraría el 
primer centenario de nuestra Independencia, Miguel Lebrija 
raio a México un globo cautivo, de enormes dimensiones. 

Con un diámetro de 20 Mts., una superficie de 1,256 m2 y 4,188 m de volumen, el globo bautizado con el nombre de "Ciudad 
de México", tal vez en recuerdo de su antecesor de 1893, fue 
instalado en el vasto solar que ocupara el antiguo Hospicio de 
Pobres, ubicado en la Avenida Juárez, rente al centenario 
parque de la Alameda, en el sitio preciso en el que hoy se eleva 
el soberbio edificio del moderno Hotel del Prado. 

Sujeto a tierra por un grueso cable de acero, que le permitiría ascender a una altura de 350 M, el globo con capacidad para 12 6 20 pasajeros, sería bajado nuevamente a tierra mediante 
un malacate de vapor. Todo estaría listo para realizar las pri-meras ascensiones la mañana del 16 de abril de 1910, según nota 
aparecida en el periódico Gl Blas. A estas primeras ascensiones 
habían sido invitados los periodistas y miembros del Ayunta-miento. 

Después de varios éxitos iniciales, la mala suerte pareció en-señorearse del globo cautivo "Ciudad de México". Dificultades 
de todas clases se presentaron: en el inflado, en el cable de 
sujeción y en las malas condiciones atmosféricas. Pero sin duda, 
el percance más serio que sufrió el enorme globo amarillo re 
genteado por la empresa del Globo Cautivo, S. A., sucedió la 
tarde del 23 de abril. 

Del álbum de recortes periodísticos de Miguel Lebrija, trans-
cribimos una nota aparecida en la publicación mensual La Patria 
y que dice: «Poco faltó para que se registrara un serio percance. uchas personas, puede decirse, ascendieron ayer en la mañana 
en el tHamante globo cautivo, que tenemos desde hace pocas Semanas en terrenos del ex Hospicio de Pobres». Nada notable 
nubo digno de ser tomado en cuenta por el curioso repörter. No 
as lo que ocurrió la tarde, en los momentos precisos en que Soplaba un viento casi huracanado.5 

Con los que viajaban por el aire iban las simpáticas baila 
ka y Alyna Leyva, gozando y divirtiéndose con la her 
OS4 perspectiva lejana del horizonte. 

piloto, señor Lebrija, vio la aproximación de la tromba pérdida de tiempo, dio la orden de bajada, la que empez ectuarse con grandes dificultades. Ya la canastilla tocaba el 
PLso Cuando se vio que había una desviación y hubo que detener Onentáneamente el descenso y ya entonces la huracanada racna 



46 PIONEROS DE LA AVIACION MEXICANA 

alcanzó al aeróstato, azotándolo con gran fuerza amenazand 
con ponerlo en posición horizontal. 

Por fortuna y gracias a los estuerzos de empleados de l 
em presa, se logró hacer que la canastilla se colocará en su posició 

normal. En tanto que el globo seguía azotándose con furia, 
logró liberarse del cable que lo sujetaba y quedar en libetad 
Un oportuno reventón de la envolvente dejó escapar el gas. que 
hizo que la tela del globo cayera destrozada hasta el suelo 
mes tardó el globo en quedar listo para nuevas ascensiones. 

Don Joaquín de la Cantolla y Rico, veterano de los aires, quera 
despedirse de su vida aeronáutica. Quería subir por última vea 
en el globo "Ciudad de México, el cual para el efecto seria 
soltado de sus amarras. La solicitud de Cantolla tal vez no fe 
aceptada por la empresa propietaria del globo, pues al poo 
tiempo apareció en El Tiempo una noticia que decía que sera 
el piloto Lebrija el que intentara el vuelo libre en el Ciudad 

de México". 
Para el 27 de junio, quedó programado el viaje aéreo lbre 

del hasta entonces globo cautivo. Ocho personas habían S1ao 
invitadas para acompañar al intrépido aeronauta en su vuelo a 

siete a ocho horas por el Valle de México. 
Por diferentes causas, el tal vuelo fue aplazado una y ou 

vez y no se sabe en fin, si éste legó a realizarse. 
Cuál fue el fin del "Ciudad de México"? No se sabe, per 

tal vez se esfumó en el olvido, apremiado por la pujante llega 
del aeroplano, del que el propio Lebrija ya era un uo 
partidario. 

La época aeronáutica del globo en México, se cerró cOn 
ascensiones de Alberto Braniff, en un globo traído de fue 
en el afño de 1914. Como veremos en el relato que segu 
un legendario personaje de nuestra aerostación. 

lecidido 

las 

fu 

ALBERTO BRANIFF Y EL ULTIMO GLOBO EN 
CIELOS MEXICANOS 

berto Braniff, trajo de Francia un finísimo globo libre de ciad 

A principíos del año de 1914, el rico sportman mex gas 

AL 

tipo Gordon Bennett. Su enorme capacidad de 2,200 m° o-uno de los globos más grandes llegados al pais. Con el aeróstato, Braniff trajo también al experto 

hacau 

francés, Julio Dubois, para que se hiciera cargo d oS 

stata 
experto aer 

lirigir la 

delicada maniobra de inflar el globo y demás prepar liminares a toda ascensión. El "zapatismo" imperaba en turno al Distrito Fediempr lo que Branitt en sus numerosas ascensiones procuraD 

rito Federal, por 

iempre 
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conservar regular altura ante el temor de que los vientos lo lle 
waran y obligaran a descender en territorio dominado por el 
"cabecilla suriano 

Sin embargo, un día poco faltó para que el rico sportman y sus 
invitados cayeran en manos del terrible jefe zapatista Genovevo 

de la O. Para fortuna de los aeronautas un regimiento de caba-
lería de la guarnicion de Chalco al mando del coronel Riverol, 
siguió muy de cerea el derrotero del globo, lo que bastó para 
qne las gavillas merodeantes se mantuvieran a distancia del 
lugar en donde el globo tocara tierra. Ayudados por los hom-
bres de a caballo, Branif, que era teniente coronel en el Ejér-
cito, y sus acompanantes, regresaron sanos y salvos a la capital. 

En otro vuelo del globo,. este fue a caer en la copa de un 

árbol a inmediaciones del manicomio de la Castañeda, en 
Mixcoac. 

La tan inesperada visita venida del cielo, provocó gran 
algarabía entre los asilados. A las puertas del establecimiento 
esperaban a los aeronautas, el administrador acompañado de un 
numeroso grupo de empleados, los que después de ayudar a 
recoger el globo con todos sus accesorios y cargarlo en una 
carreta, invitaron a Braniff y a sus amigos a tomar un refrigerio, 
terminado el cual y antes de retirarse de regreso a la ciudad, 
hicieron una visita de cortesía por el manicomio. 

CANTOILLA Y BRANIFF 

Antes de seguir adelante, quisiera relatar una curiosa reunión 
que en los aires llevaron a cabo dos grandes figuras de la aero-
nautica mexicana. Se trata de la ascensión realizada sobre la 
ciudad de México por don Alberto Braniff y don Joaquín de 
la Cantolla y Rico. 

ES de especial interés en esta narración, pues fue platicada 

O hace mucho por unos de los protagonistas, don Alberto 
Bra quien además, la tiene consignada en sus memorias que algún día saldrán a la luz pública con el título de RecuerdosS 
de mi Vida, 

le hizo una visita especial en su residencia, para felicitarlo por 

OS rebirió don Alberto Braniff que: don Joaquín de la Can-
y Rico el viejo aeronauta, al enterarse de las ascensiones, 

uelos que estaba efectuando, y así como para pedirle lo 
tara a subír con él en su próxima ascensión, diciendole enre 

otras cosas lo siguiente: 
quiero morirme sin sentir la emoción de volar en un 

globo erno como el suyo; si usted me concede este placer 
Onor, me sentiré el hombre más feliz de la Tierra. Ya estoy 
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viejo y he recibido muchos porrazos. En uno de ellos como 

sabe, perdí un ojo, y lo tengo de vidrio, pero la afición la 

de verdad y como siempre, muy grande. 

-Con mucho gusto lo llevo -le contestó Braniff-, el prórin. 

domingo lo espero a las diez de la mañana en el Paseo de 
Reforma, junto a la Estación Colonia, en donde como usted so 

tengo un terreno bardado hasta el cual la compañiía de gas h 
hecho llegar una conexión especial de gran diametro para infar 

mi globo. 
Terminada la breve plática, Braniff invitó a Cantolla a tomar 

una copa a su salud y por el teliz éxito del vuelo que ambos 

emprenderían el domingo siguiente. 
Después del brindis, Braniff rindió justo homenaje al anciano 

y valiente aeronauta, más o menos en los siguientes términos: 

-Don Joaquín, me siento muy honrado con que usted se digne 
acompañarme, pero no le garantizo que la ascensión se haga sin 
un fortisimo porrazo, quizá más fuerte de los que usted se ha 
dado en sus viajes por la atmósfera. Como es natural, no sabemos 
de antemano dónde vamos a caer ni en qué condiciones; lo mas 
probable es que bajemos perfectamente y regresemos sanos y 
salvos a nuestras casas, pues mi globo no es como el que usted 
usaba ya que hoy tenemos varias defensas. Lo grave es que nade 
puede fumar en la canastilla. Se figura usted si se incen: 
diara esa enorme mole con 2,200 m3 de gas y a miles de mettos 
de altura, qué nos ocurriría 

-Caray, de veras no había pensado en eso -contesto u Joaquín, viéndolo dentenidamente, porque al mío no le pou haber ocurrido esa desgracia, pues lo inflaba con humo. Llegó el domingo y en punto de la hora señalada por Bra 

ust 
afición la tengo 

Paseo de la 

se presentó don Joaquín de la Cantolla y Rico, en el lugar 

raniff 

indk 

cado. Lucía el aeronauta sus averiados setenta años y Vesta 
compa ñaban varios de sus amigos, de su edad naturalmente. evib 

Vestia 

como lo hacía en los tiempos de sus éxito aéreos: era D 
aéreos: larga levit 

negra con vueltas de seda, sorbete alto y una gran Da habi 
gran bande 

cIonal de no menos de dos metros de alto. Esta banaeia 
había 

La prensa metropolitana, que siempre anunciaba COa 
para 

part 

esp 
Paseo de la Reforma estaba concurridísimo por n por 

uta.. 

asistido a más de un centenar de combates con las nu El globo estaba ya completamente inflado y listo Pausio anunciaba con proru las ascensiones de Braniff no podía estar ausent nguta 
cial ocasión en la que estaría presente el veteran0 etelas 

est 

ente el veterano aeron 
por carTe lujo, coches y peatones, pues había gran espeeta polic 

ver 

salirasi se decía entonces- el globo. La vigilan 
espectación por 

habia sido ese día redoblada para mantener e ntener el orden. 



LA AEROSTACION 49 

Ya todo listo, el joven Braniff invitó a su ilustre acompañante 
subir en la canastilla, para emprender el que había de ser el 

último viaje de Cantolla por el claro cielo de México. 
Don Toaquín tomó su lugar al lado del joven Alberto, iba 

serio v adusto, conciente de su histórico papel. Con ellos iban el 
técnico Dubois y tres individuos más. Braniff y Dubois dieron 
las últimas órdenes para soltar, retirándose los sacos de lastre 
que con un peso de trescientos cincuenta kilos aproximadamente, 
retenían el airoso globo en contacto con la tierra. Dos épocas 

de nuestra historia aérea se unirían en pocos instantes en el es-

pacio. Braniff sonriente se despedía de sus amigos, con la mano 

en alto y Cantolla tremolaba estático la bandera tricolor en todas 

direcciones. Mientras el globo iba tomando altura, abajo la mul-

titud aplaudía delirante. El globo tomó el rumbo de la calzada 

de La Piedad -hoy Avenida Cuauhtémoc Cruzó el Panteón 
Francés a una altura no menor de 2,000 metros. Cantolla pre-

guntaba constantemente a Braniff qué altura marcaba el baró 

metro y al recibir respuesta, Cantolla se emocionaba más y más 

exclamando: 
-Nunca he subido a una altura tan grande, me siento orgu-

lloso de penetrar en tan grata compañía, en el corazón de las 

nubes. 
Braniff le manifestó entonces que se encontraban sobre el pan-

teón, pero la fúnebre alusión no hizo mella en Cantolla, que 

alegremente contestó que cresa muy difícil que tuvieran ya lista 

la tosa que su estatura requeria. 

LOdos rieron y el globo, bajo los rayos del candente sol, fue 

Cayendo poco a poco en un campo raso cerca de Tlalpan. El 

o aeronauta contentísimo de volver a pisar tierra tirme, abra-

20 a Braniff agradeciéndole el viaje y felicitándolo por la ma-

nera tan hábil de manejar el globo. 

regreso a la ciudad se efectuó en carretela. Algunos cam-

esinos con solícito acomedimiento ya habían desintlado y do-

Dlado el globo, que con red, canastilla y demás equipo, tue car-

8a0 en un carretón para que lo condujeran de regreso a la 

ciudad. 
10 que no le sucediera a Cantolla en cincuenta y tantos años 

akOnauta le aconteció al llegar a su casa después del viaje 

éreo con Braniff. Al subir los primeros escalones de la escalera 

COnducía al corredor, sufrió un ataque, su cabeza pesada-

golpeó contra las baldosas y sufrió una conmoción cere-

a un ataque de hemiplejía y por fin, le sorprendió la muerte 

a los pocos días. 
o Cantolla hubiera podido hablar diría: "Mi muerte en el 
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redor de cas� aire, hubiera resultado explicable, pero en el corredor de o 

resulta irónica". 

17 DE DICIEMBRE DE 1903.. 

Por las arenosas laderas de la colina de Kill Devil Hin 
en 

Kitty Hawk, Carolina del Norte, se desliza un raro artefacto 
conducido por un hombre, que acostado, usa sus manos y pies 
para accionar los controles de aquella máquina. Después de 

Mts. adelante del punto de partida. Han transcurrido única 
recorrer el suelo por breves instantes, se eleva y desciende 260 

mente 59 segundos... En esta pequeña fracción de tiempo, el 
hombre ha realizado el más caro de sus anhelos alimentados a 
través de todos los tiempos, desde que el mundo es mundo... 
Volar... y este milagro lo han realizado dos hombres: Wilbur 
y Orville Wright. El primer vuelo sostenido de un aeroplano se ha logrado: de aquí en adelante, todo un mundo de maravilla se abrirá para la Humanidad: HA NACIDO LA AVIACION. 



CAPITULO III 

EL VUELO MECANICO 

LOS PLANEADORES. EL PRIMER VUELO HORIZONTAL 

Lo que vamos a relatar a continuación, es posiblemente la 

primera noticia que se tiene en México, de un vuelo planeado. 

Este hecho sucedió en el año de 1872. El mexicano Carlos 

Antonio Obregón dio en este año a los metropolitanos un elec-

trizante espectáculo, al realizar, según se anunció, "Un Gran Vue-

lo Horizontal. Según la propia descripción del acróbata, este 

vuelo se efectuó el domingo 23 de junio de 1872, desde el último 

cuerpo de las torres de la catedral en el Zócalo de la ciudad de 

México, entre las once y las doce de la mañana. Veamos lo que 

de ello se publicó en un periódico de la época; se trata de una 

arenga que Obregón dirigió al pueblo: 
«Compatriotas... Hoy me dirijo a vosotros al hacer el descenso 

de la altura de 192 varas, y al contar con la protección del Su 

premo Gobierno que ha concedido el permiso para poner en 

ejecución el equilibrio que anuncio, sólo resta ofrecer este insig-

niicante trabajo a mis conciudadanos. De vuestro patriotismo 

espera un modesto donativo para remunerar sus gastos y como 

buen mexicano cree no salir desairado vuestro compatriota y 

Servidor, Carlos Antonio Obregón». 

ne clase de artefacto usó este arriesgado precursor de la 

aviación mexicana?, no lo dicen las crónicas, pero es casi seguro 

que utilizó unas alas semejantes a los que años más tarde utili-

2aron Lilienthal, Chanut y los hermanos Wright, es decir, pla-

neadores del tipo cometa. 

NACE EN MEXICO LA TECNICA AERONAUTICA 

aesde principios del siglo xx, muchos eran los que ya 

a bian aproximado en sus estudios técnicos a la realidad y 
Y 

PoSbilidad de realización del vuelo mecánico, En efecto, en 

lemania, Otto Lilienthal, en Francia, Clément Ader y en los Es-

OSUnidos, el profesor Samuel P. Langley y Octave Chanut, 

Sruían planeadores basados en cálculos y diseños que unos 

OS Se confiaban. Recordaremos a este respecto, las cartas 
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que los hermanos Wright se escribían con Lilienthal y Chan 

y en las que se intercambiaban sus respectivas experiencias 

novedades, sobre el vuelo mecánico. 

En la revista McClure, en su número 2 del volumen IX, an. 

reció en junio de 1897, un interesante estudio del profesor 

Samuel P. Langley, intitulado The Flying Machine. Nada difio 
sería pensar que algunas de estas publicaciones llegaran a ser 
conocidas de los experimentadores mexicanos de aquella época 
Es más, algunos de ellos tenían correspondencia con los expe 
rimentadores franceses y alemanes, y como lo veremos más ade 
lante, uno de ellos realizó viajes a Europa, atraído por lo que 
se hablaba en la prensa de los éxitos del francés Ader. 

Fue el estudiante de ingeniería, Luis Bringas, el primero que 
en el año de 1895, escribió documentados artículos sobre sus 
primeros estudios técnicos sobre aerostación y aviación. Desgra-

ciadamente, de estos artículos escritos no todos vieron la luz 

publica y los otros no han llegado a nuestros tiempos. Ojala, 
este escrito legara a las manos de alguna persona relacionada 

con la familia del señor Luis Bringas y nos pusiera en Tel-
ción con tan interesantes trabajos. El silencio o el olvido de los 

experimentos y trabajos de Bringas, retardó por un tiempo e 

desarrollo de la técnica aplicada al nuevo medio de locomocion: 
el aeroplano. 

No fue por lo tanto, sino hasta años después, que otro mex 

cano, que había realizado por muchos años detenidos exper 
mentos con cometas y planeadores, el que reunió en un Tratadu, 
relación de las técnicas más adecuadas para la navega aérea, Fue el ingeniero Alfredo Robles Domínguez, quien 
1908, escribe su primer libro de carácter científico relacio 
con la aeronáutica y que se publicó con el nombre de r de locomoción aérea. En este libro se habla de las cualidau 
fisicas que deben de reunir los pilotos conductores ae d"l naves 

las 

e de Tratado 

les 

aéreas, la forma de maniobrar los aviones, los efectos corrientes de aire alrededor de las alas, etc. 
Paris, sin duda alguna, la cuna de la aeronáutica, vibraba 

men aquellos primeros años de nuestro siglo xx, ante la sola m 
ción de la palabra "avión". Un joven, años más tarde re Lu 

en 

como prócer de la Revolución Mexicana, llegó a la ciudad 

nocia 

ero 
civil, presentía que el frágil artefacto de los hermanos j 

eniero atraido por esa mágica palabra. Recién titulado de m 
se convertiría muy pronto en indiscutible fuente de Doodo para la Humanidad. En París, podría él estudiar de cerc lo que hasta aquel entonces se conocía sobre los met 

toa 

vuelo mecanico, I asi fue; en su larga permanencia en 

de 
dos 

la 
apital 
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francesa, recogió una vasta cultura aeronáutica que le permitió a su regreso a Mexico, formular estudios matemáticos para el 

diseño y construcción de pequeños modelos para la aplicación 
práctica de sus teorías. 

Alfredo Robles Domínguez, investigó y profundizó hasta des-
cubrir nuevos elementos que intervendrían en el éxito o en el 
fracaso del vuelo. Pero el autor del Tratado de locomoción aérea 
no sólo se contentó con sus estudios técnicos y sus modelos, sino 
que levantó un hangar-taller en terrenos de su propidad en 
lo que es hoy la Plaza Río de Janeiro, en la Colonia Roma, y 
alli construyó un avión. 

Los primeros vuelos de prueba los efectuó en el año de 1907, 
pero no alcanzaron el éxito que el joven diseñador esperaba, 
por lo que tuvo que recurrir a una serie de modificaciones y 
perteccionamientos para poder ejecutar nuevas tentativas de 
vuelo 

La petición que le hizo el señor don Francisco I. Madero 
en 1911, para que recibiera del general Díaz el Gobierno de la 
República, impidió que Robles Domínguez continuara sus estu-
dios y prácticas sobre aviación. 

Por esta misma época, 1908 y 1909, los hermanos Miguel y 
Jacobo Lebrija, los hermanos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro, 
Juan Guillermo Villasana y otros muchos, hacían sus estudios y 
pruebas en planeadores en diferentes partes de la República.. 
México estaba, en esos años, a la altura de los paises europeos 
y de los Estados Unidos en la lucha emprendida por la con-

quista del espacio con el vuelo mecánico. 

JULIO FUENTES 

El año de 1907, el señor Julio Fuentes, en el mineral de Som-

ere, Lacatecas, construyó un raro aparato para volar, pro-

AtO de gruesas alas de manta; su primera experiencia que llevó 

abo en presencia de sus familiares fue feliz aunque el apa-
ato sufrió algunos desperfectos, pero esta circunstancia lo ani 

chisimo y sú segunda prueba la ejecutó en presencia de 

uen número de personas; esta vez Fuentes se estrelló con 

un muro de una de las principales calles del rico mineral. 

Como reliquia de este vuelo, conservó siempre con orgullo una 

entadura postiza que completa, substituyó a la propia. 

O se tienen más datos acerca del tin que tuvieron los expe 

entos aeronáuticos de Fuentes, pues como todos los precur-

es de esta época aciaga de los principios de nuestra aviación, 
Se perdió en el tiempo. 
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VILLASANA, LEBRIJA Y LOS VUELOS PLANEADOS DE 190R 

El conocido deportista del automovilismo, Miguel Lebrijia. f 
el primero que comenzó a idear y construir sus primeros planeg 
dores. Los resultados fueron diferentes: unas veces ascendia 

valiéndose para remolcar su aparato un automóvil y planeah 

hasta doscientos metros, y, otras, fracasaba porque éste sufria 
rupturas. Pero toda esta labor del valiente Lebrija, sirvió i 
estímulo a otros que, como los hermanos Aldasoro y Guillermo 

Villasana, también soñaban en la conquista del aire; los primeros 
estudiaban, por aquel entonces, en la Escuela Preparatoria vel 
segundo en la de Minería. Los hermanos Juan Pablo y Eduardo 
Aldasoro hicieron sus primeros planeadores, y los probaron en 
los llanos cercanos al ex panteón de la Piedad por el año de 1908. 
Varias de estas pruebas tuvieron un brillante éxito, al igual que 
Lebrija. Villasana, por su lado, también procuraba como Penaud 
en otros tiempos, hacer modelos de aeroplanos en pequeño, pre 
ocupándose en el estudio sobre la estabilidad de la futura ma 
quina. En el mes de abril de 1908, se puede decir que estaban 
ya en su apogeo estas pruebas, y a fines del mismo año, los 

hermanos Aldasoro conseguían también en sus aparatos planear 
algunos centenares de metros. Los métodos empleados para pro pulsión en los diferentes experimentos eran muy variados, L brija, como queda ya dicho, se hacía remolcar por un automóvl. 
Villasana deslizaba su planeador sobre ruedas en una colina ae 
la hacienda de San Juan de la Labor en el Estado de Hidalgo los Aldasoro ataban por medio de una cuerda su aparato a 

gran estaca fijada en el suelo y pacientemente esperaban qu viento los favoreciera. Era de verse entonces cómo los direi inventores se valían para ocultar sus aparatos evitando así qu otros les robaran su inventiva; las máquinas eran cub tes Su totalidad con lienzos, y las pruebas se verificaban a difere horas, no sin aprovechar frecuentemente las primeras a drugada, Estas causas son fáciles de explicar, si se consideración el egoísmo que anima generalmente a 

en 

ma 

duos que se dedican al estudio de asuntos que por s Dor 
ciente 

l0 

los 
indiv 

implantación permanecen aún obscuros para la cien n LoS tanto, sus resultados se consideran como pr riia, Vil 
en consideración la marcada oposición sistematicaución; 

toma 

por ultimo, lo poco capacitado que entonces se hallaba nuestro 

como problemáticos. L 
Villa 

sana y los Aldasoro, eran tan ímprobos como dificleslemeno 

trabajos levados a cabo independientemente por Le te por Lebrija, 
dificiles, si se 

lemento 

oficial, la carencia absoluta de material para co nuesu 
construcc }» 
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pueblo, que muchas veces juzgó locos a los mencionados cons-

tructores, a pesar de las noticias transmitidas por la prensa; pues 

no podía admitirse, por el momento, un progreso tan violento en 

materia de aviación. 

Las noticias que a diario se recibían en la República, respecto 
al violento desarrollo en el dominio del aire que se adquiría, 

asi como los resultados favorables que a este respecto se ob-

tenían en la capital de la República, hizo que cundiera el entu-

siasmo entre los elementos que en México se dedicaban a la 
dificil tarea pro aviación, aunque a ésta se presentara un arduo 

problema, y era la altura de la Mesa Central sobre el nivel del 

mar. Sin embargo Villasana, el ingeniero Francisco Gámez y 
Guillermo Obregón, llevados de su entusiasmo siempre creciente, 
lograron adaptar un motor Curtiss de 15 H. P. a un planeador ya 
perteccionado. El éxito coronó relativamente sus estuerzos, pues 

lograron sostener su aparato durante veintidós segundos en el 

aire. Este éxito tan importante, vino a despertar la curiosidad 
del público, y puede decirse que fue entonces cuando vino a 

México el mayor entusiasmo por volar. 
Mientras tanto, se fundaba la "Sociedad Divulgadora de la 

Aviación en México", que tenía por objeto ilustrar al público 
por medio de conferencias alusivas, adquirir libros y periódicos 
extranjeros sobre la materia, construir aparatos para el estudio 
y aprendizaje de los socios; y, por útimo, adquirir fondos por 

Suscripciones populares para la construcción de un aparato mili-

tar que se denominaría "Aeroplano Mexicano poniendo éste a 

disposición del Ejército Nacional. 
Desgraciadamente, la "Sociedad Divulgadora de la Aviación 

en México", no pudo llevar a feliz término el desarrollo de su 

programa; la razón principal de este fracaso fue sin duda, la 
carencia absoluta de fondos que nunca pudieron arbitrarse en 

cantidad siquiera regular para poder impulsarla. Sin embargo 

dea persistía, a pesar de los golpes y fracasos, y ya constituía 
una verdadera obsesión en algunas personas el afân de volar, 

LOS HERMANOS ALDASORO 

Pero no sólo en la capital, también en la provincia había hom-
bres que co compartían la idea del vuelo, y así tenemos en Pachuca 

osé Ordóñez, a Carlos Michel y a Juan Guillermo Villasana. 

n Guadalajara, a López Mejía, que inclusive llegó a poner un 
otor a bordo de su planeador para impulsarlo. En Puebla, 
Se unía al grupo Manuel Ventosa. 

ASi la aviación deportiva tuvo en México sus primeras mani-
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un motor de dos cilindros opuestos de sesenta caballos, enfi. 

por aire que ya habíamos disenado, y que se iba a construi 
los talleres de la mina "Las Dos Estrellas" en donde mi . 

seño padre, el ingeniero Andrés Aldasoro era el gerente general. E 

su totalidad todas las piezas, dado que en motores de ese ti 
motor costó mucho trabajo y tiempo, pues tue necesario hacer 

de ese tipp 
y sobre todo para aviación, había muy contados, pero desp 
de casi dos años logré hacer el motor y el verdadero avión, a 
donde lo monté». 

EL MOTOR DE "LAS DOS ESTRELLAS". EL TUNEL 
AERODINAMICO. EL ALA ESPESA 

En el año de 1911, después de haber probado con éxito s 
tercer planeador, los hermanos Aldasoro, que en aquella época 
contaban los dieciocho años de edad, pensaron en construir m 
"avión formal con motor y todo. Pues en esa forma no estaran 
sujetos a los caprichos del viento, ya que éste tenía que corer 
a una velocidad superior a 40 kilómetros por hora, para poder elevar el planeador y soportarlo en el espacio. 

Como para esta época ya habían resuelto la estabilidad de ls 
planeadores en vuelo, ayudados por un aparato tambien de S 
invención y que no era en realidad sino un rudimentario un 
de viento', al que le suministraban aire con el ventilador de vieja fragua de herrero, los hermanos Aldasoro iniciaron el eu dio de los perfiles y del ala, así como el centro de presio gravedad de los perfiles y habían llegado a catalogar un de ángulos de ataque de gran rendimiento. En esta forma, 

garon al diseño del ala espesa de alta eficiencia mucno 
que los diseñadores europeos que en esa época eran muy too 

ista 

le 

darios de las alas delgadas y con grandes combauas Con 
model 

todo 

parte 

esto, la aerodinámica del avión estaba resuelta para ltop 
para los mode 

de los hermanos Aldasoro, sólo les faltaba la planta 
motop 

En ese entonces había unos cuantos nóviles; sus motores 
pulsora y a esa meta encaminaron sus pasos. 

con 

la mayor 
pesados 

parte 
y voluminosos 

de las veces 

radiadores, 
de un cilindro, 

para entraar 
estaban 

equipads 

pes 
volante y otros accesorios, y daba todo ello por 

sultado 

lo 

gu 
a su vez entriaría el motor, a esto había que ag ltad 

sado 

enorme peso en relación con la potencia desarrollada, 
rine 

lo qu 
hacía inelicaces para la aviación. Sin apartarsodasoro 
pusieron la fo ustión int 

napartarse de los prine 

a, sobr 

del motor de combustión interna, los hermanos A pus 
os Aldasoro 

pusieron la tarea de construir un motor caf ar, y avión que ellos habían construido, permitiéndoles todo, despegar de cualquier terreno. 
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El problema fue arduo, pues se tenía que construir todo; miles 

de piezas que entran en un motor fueron diseñadas y maqui-
nadas por los hermanos Aldasoro, el cârter, los cilindros, pistones, 
anillos, bielas, etc., fueron construidas en los talleres de la mina 
Las Dos Estrellas" en el Estado de Michoacán. De estos talleres 
salieron también el carburador, la bobina y los platinos. 

Por fin, en el mes de enero de 1911, un motor de dos cilindros 

opuestos qque desarrollaba 60 caballos, funcionó a 900 revolucio-
nes por minuto, dando así nacimiento al primer motor de avia-
ción que se construía en México y que como característica prin-cipal, sacó el pesar tres kilos por caballo de fuerza. 

Este motor fue instalado al "avión formal" que los hermanos 
Aldasoro habían construido simultáneamente y que después de 

aber sido inspeccionado detenidamente por el general Angel García Peña, Ministro de Guerra del Presidente Madero, acordó 
que antes de volar dicho aparato, sus constructores salieran pen-sionados por el Gobierno de la ciudad a Nueva York, con el fin 
de asistir a la Escuela de Aviación Moissant, para que des-
pués de su aprendizaje como pilotos aviadores, regresaran y pro-baran su aparato. 



CAPITULO IV 

EL VUELO A MOTOR 

"EL BUEN TONO" TRAE A MEXICO EL PRIMER AEROPLANO 

Don Ernesto Pugibet, rico industrial francés, gerente de la 
compañía cigarrera El Buen Tono", vio una magníica oportu-
nidad y una completa novedad en el aeroplano para hacer un 
buen réclame aéreo, y no tardó en adquirir en Francia un avión 
Bleriot semejante al que cruzó el Canal de la Mancha, en el 
histórico vuelo de 1908, del territorio francés a las Islas Bri-
tánicas. 

Pues bien, el aparato adquirido por "El Buen Tono" llegó a 
nuestro país en 1909 acompañado del piloto Raoul Duval y del 
mecánico Golbery. El pequeño motor Danaq de 25 caballos de 
fuerza con que estaba dotado el monoplano Bleriot, impidió que 
éste pudiera desprenderse del terreno en los llanos de Balbuena. 
Repetidos esfuerzos hizo Duval sin lograr el éxito esperado, por 
lo cual el avión quedó almacenado en el jacalón que le servía 
de hangar, y piloto y mecánico regresaron a su país de origen. 

EL VUELO A MOTOR DE ALBERTO BRANIFF 
EN EL AVION vOISIN 

uchos nombres de mexicanos cubrieron la etapa de la aeros-

tación y los vuelos en planeadores, y no pocos de ellos contri-

Duyeron con sus estudios técnicos a mantener viva y palpitante 
nsia de imitar a los pájaros. Y llegó el momento, seis anos 

pués de que los hérmanos Wright lograron el primer vuel 
el mundo, sostenido y controlado de un aparato más pesado 
el aire; un mexicano, el deportista Alberto Branitt, nacia 

mismo en la vieja capital azteca. 
aprendizaje de piloto deportivo lo había efectuado en Fran-

Deo la dirección del as Taboteu y del propio Gabriel Voisin 
disee14 predilección de nuestro precursor por los aviones 

Voisin, que estaba equipado con un motor entriado por agua 
S y Construidos en París por los hermanos Voisin. diseñados y 

A su regres 
Voisi eso a la patria, Braniff trajo consigo un biplano marca 

marca 
Y que desarrollaba 60 caballos de fuerza al nivel del 
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camp mar. Como primera cosa, Branift se dedicó a buscar un 

adecuado para hacer sus experimentos de vuelo. Por in. da 
sus orien de estudiar varios rumbos y extensiones de terreno y Sue 

de su fam 
taciones, decidió utilizar unos lanos propiedad de su fami 

COn 
ubicados al noroeste de la ciudad. Estos llanos se conocían e 

el nombre de "llanos de Balbuena". 

Para ponerlo en condiciones de operar como aeródromo, Branie 
tuvo que hacer una serie de obras de adaptación, tales como 

velar el terreno, retirar piedras y escombros, tapar agujeros, et 
Para esto, contó desde luego con la ayuda gubernamental, Des 
el Presidente de la República, general Porfirio Díaz, ordenó ah 
Secretaría de Cuerra y Marina, destinara un batallón de zapa 

dores, para cooperar en el arreglo del campo de aviación que se 
pretendía instalar en los llanos de Balbuena. Debido a esto y por 
haber sido la cuna de la aviación mexicana, años después, don 
Alberto Braniff donó a la nación los referidos llanos. 

ni 

Armado el biplano, que como ya dijimos era de fabricación 
francesa, éste, a los ojos del profano, daba la impresión de que 
se rompería con sólo tocarlo. La más ligera brisa hacía bailotear 
las endebles ruedas de bicicleta y estructura del fuselaje. Varios 
curiosos, rodeaban el aparato al que un grupo de mecánicos se 
atanaba por poner en condiciones de vuelo. Entre los especta 
dores figuraban personas muy interesadas en los progresos logt 
dos hasta entonces por la aviación, veían y estudiaban detenida* 
mente el extraño artefacto, y en sus rostros se dibujaba ma 
expresión de incredulidad de que el aparato pudiera volar. 
el año de 1909. 

Era 

La máquina, antes de hacerse al aire, requería para estar 
en 

trega de una gasolina especial que Braniff había hecho fabrica 
en forma de algunos arreglos, así como también se esperaba 

con la esperanza de que diera mayor potencia a su motor DNV 

de 60 caballos que ya habíase negado a permitir que el avio 
ol elevase por escasez de su potencia, pues no era lo mismo volar 

al nivel del mar como se hacía en Francia que a la altura 
enor 

me de 2,240 metros a que está situada la ciudad de México. 
Alberto Braniff, propietario y tripulante del Voisin, e et ectuó 

un gran número de intentos preparados cada uno de ellos slemas cOD 

especial cuidado, con el objeto de ir eliminando pro pre adquiriendo práctica en el manejo del Voisin, pues nueentar cursor n0 quería fracasar por el desánimo que esto repime y que repercutiría en el desarrollo de la naciente aviacT 
aviación mer 

etc., revisaban una y mil veces todos los detalles conea 
, 

costureras cana. Branift y sus ayudantes mecánicos, carpinteros, ien 
tes 

al avión preparándolo para la prueba definitiva, que a 
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funcionarios del Gobierno y los reporteros de la prensa capita-lina estaba por etectuarse. 

Afortunadamente, después de vencer miles de contratiempos, Braniff logró el 8 de enero de 1910 elevarse sobre el Valle de 
México. 

Esa mañana, 8 de enero de 1910, el curioso aparato cubier-
to de manta, fue sacado de su hangar. El pueblo congregado 
en los llanos de Balbuena tuvo oportunidad, una vez más, de 
ver el aeroplano cuyo fuselaje simulando una lancha, se apoyaba 
en el centro de dos ruedas de bicicleta las que eran ayudadas por otras tantas colocadas a popa y proa del aparato. Del centro 
mismo del fuselaje partían varillas de madera, recubiertas de tela 
delgada que sostenían los timones de profundidad y de direc 
ción. Cuatro biombos verticales a modo de los modernos alero-
nes, unían ambas alas. 

Con la ligera brisa matinal, la tela que recubría el aparato 
se movía cual enlonado de circo, dando la impresión de que el 
"avión, así bautizado por el precursor francés Clément Ader, 
podria desintegrarse en cualquier momento. 

EL HISTORICO VUELO 

Era casi mediodía cuando Braniff subió a la descubierta car-
linga; una vez instalado en ella estiró la mano, señal para que 
Sus ayudantes pusieran en marcha el motor, éste, que rugía, lle-
aba de pánico a los espectadores haciéndolos retroceder hasta 

ervar una prudente distancia. La hélice giraba al principio 
forma irregular para después por efecto de la intervención 
s mecánicos, el funcionamiento del motor se iba normali-
udo, Mientras todos estos preparativos se efectuaban, un nu-
SO grupo de ayudantes se aferraban con sus pies bien clava-
dos en tierra a la estructura del avión y a mano lo sostenían 
evitar que éste saliera corriendo antes de que el piloto 
diera la señial convenida. 
aOr in, tras de verificar la temperatura, presión y revoluciones 
otor, el piloto levantó nuevamente el brazo e hizo la sena 

que sus ayudantes dejasen libre el aeroplano, el que co 

A avanzar lentamente por el terreno estremeciéndose de 

cientos metros, el avión despegó. Un cálculo de aquella época 

arriba abajo, 

ciento Veinte, treint: cincuenta metros. .. por tin, como a los dos-

Sefiala 

el ura de 25 metros, con lo que no sólo se había efectuado 
el prim 
ue el aparato recorrió casi todo el campo de aviación a 

r vuelo de un aeroplano sobre el Valle de México, sino 
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que, se había establecido un récord mundial de altura sobre l 

nivel del mar, que hasta ese momento había tenido en su nod 
el piloto francés Lethan con una marca de 1,200 metros sobre l 
nivel del mar. 

Estudios posteriores han revelado que el vuelo de Braniff no 
sólo fue el primer vuelo en México, sino el primer vuelo efec. 

tuado por un hombre de habla española en el mundo, dentrn 
de los limites de su territorio patrio. Por otro lado, este vuelo de 
Braniff, como primer vuelo, ocupa el séptimo lugar en la crono 
logía mundial después del de los hermanos Wright. 

Por lo tanto, los llanos de Balbuena cubiertos de charcos y 
a pocos metros del suroeste del lago de Texcoco, cubierto DOT 
la bruma matinal, fueron testigos de la hazaña de aquel joven 
piloto, alto y delgado, que acomodado en la descubierta carlinga 
de su aeroplano, tras de poner en marcha su motor y recorrer 
dando saltos, un tramo de aquellos llanos, había logrado elevar 
su avión a una altura considerable para aquella época. Alberto 
Branift en esta forma se convertía, como ya dijimos antes, en el 
primer hombre de habla española que voló un avión en el mundo. 

A partir de este momento y durante décadas, fueron surgiendo 
más mexicanos que con sus hazañas han colaborado en el des 

arrollo de la aviación mexicana y cuyos nombres y hechos pro-
curaremos dar a conocer en el curso de este ensayo histórico0. 

el 

no 

LAS EXHIBICIONES AEREAS DE 1910 

En el otoño de 1910, cuando terminaban las fiestas septe 
brinas con que la República celebrara el centenario de su in 

m-

pendencia, llegaron a Mézico procedentes de Norteamérica, iesant. compañía de aviación organizada por el señor Alfredo MO en la cual figuraban como pilotos Roland G. Garros, he iené 

Simón, Audemars, Fristbie y otro más que se regreso ade dad de Saltillo, al punto de su partida, al ver las primet cultades con que se tropezaba, por razón de la altura a 

ras 

que encontramos. Formaban el equipo de la escuadrilla u unos 
planos "Bleriot" y otro pequeño "Demoiselle" tipo "Parasol 

mon 

las 

capitales 
Después 

fronterizas 
de algunas 

de 
exhibiciones 
Coahuila y 

realizadas 
Nuevo León, 

con 

y,.tomado 
éxito en 

didos 
las 

idos 

de una gran fama, que la prensa metropolitana habia por mensajes de sus enviados especiales acerca de todos los ael pP 
tos extranjeros, éstos arribaron a la capital de la Repu medio de una expectación y entusiasmo desbordanteescog 

iblica 
en 

dos 
Los 

para 
vastos 

llevar 
y hermosos 

a cabo los 
campos 

vuelos 
de 

de 
Balbuena 

los tamosos 

fueron 

P 

los escog 

os. Una 



EL VUELO A MOTOR 65 

caravana ansiosa y abigarrada concurrió en la "decena" de avia-
ción, a recibir las primeras impresiones, presenciando la reali-
zación de los sueños que en el siglo xvm inquietaran al jesuita 
nortugués Bartolomé de Guzmán. Garros, el célebre piloto, con 

cuvas hazañas los novelistas podrían formar una odisea, fue el 
primero es describir con su aparato en el espacio, círculos pro-

digiosos que fueron una verdadera revelación para los entusias-
tas y una dura leción para los obcecados detractores que juz-
garan un imposible el dominio del aire en nuestra altitud. René 
Simón como su compañero, supo suspender nuestras respiracio-
nes de emoción con sus virajes cortos y magistrales aterrizajes. 

Inútil es decir el estado de ánimo en que entonces se encon-
traban nuestros intatigables aticionados, que vieron en estas 
exhibiciones materializados sus más caros ensueños. No perdie-
ron oportunidad al estar en contacto íntimo con los pilotos a fin 
de recoger sus impresiones, y observar de cerca las famosas 
naves aéreas, que por tanto tiempo fueron su única preocupa-
ción. Era para ellos una verdadera satisfacción prestar empeño-
s0s sus servicios a las faenas propias de un campo de maniobras, 
y sentianse orgullosos y felices, al tener entre sus manos algunos 
de los órganos constitutivos de las máquinas. Los motores, con 
Su mecanica reluciente y complicada, eran objeto esencialmente 
de su estudio, que les hacía permanecer ante ellos en actitud de 
éxtasis. 

En una de las pruebas que precedieron a las exhibiciones, 
por mal estado del terreno, el patín posterior de la máquina de 
Garros, Sutrió una fractura, accidente que Villasana aprovechó 
para efectuar su primer trabajo de "construcciones aeronáuticas" 

El patín fue reparado; Villasana, altamente satisfecho porque 
su buena suerte le había deparado la ocasión de serle útil a la 
empresa, y ufano del importante papel que en esos momentos 
desempeñaba, desinteresadamente ofreció a la escuadrilla su pe-
queño taller de que entonces disponía, para cualquiera otra repa-
On que fuera necesaria, incluso los trabajos más delicados. 

erminada la decena de aviación, que dejara en nuestro ánimo 
e recuerdo grato de una bella fantasía, el señor Braniff tomó 
s empeño que nunca al ejemplo de los "records" establecidos 
10S Pilotos extranjeros, y reanudó sus prácticas de vuelo. 
Te las sátiras insidiosas de la prensa y la animadversión 
publica, logró resultados, pues logró sostenerse en pequenos 
Crculos a sesenta metros del suelo, como altura media, por es-
pacio de diez a doce minutos, Este hecho, juzgado por criterios 
anos, carentes de prejuicios, coloca a Braniff en condiciones de 
un luchador infatigable v aún de un triunfador; sin embargo, 
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existen en la actualidad espíritus mediocres que se ne 

establecer paralelismos entre su obra y la realizada por nues 

jóvenes pilotos en su campo de acrobacia. 

En febrero de 1911, el anuncio de una segunda exhibicion 
aérea atraía nuevamente el entusiasmo del público capitalin 

Una escuadrilla integrada por el capitán Dyot, el capitán . 
milton y las señoritas Moissant y Quimby, esta útima muerth 

ue se permiten 

trágicamente al caer en la bahía de Boston, legó con sus apara-
tos al aeródromo de Balbuena, en el que desarrolló el prograa 
de sus exhibiciones anunciadas precedentemente. 

El espectáculo, si bien no llevó la cantidad de admiradores 

que congregara en el mismo sitio la temporada anterior, sí satis. 
fizo las exigencias del público, asombrado de la novedad, de ver 

su cielo surcado por primera vez por aparatos tripulados por 

intrépidas aviadoras. 
Durante el transcurso de una de las demostraciones, a la cual 

concurrió el eminente demócrata don Francisco I. Madero, éste 

fue invitado por el capitán Dyot, para conducirlo por los aires 

como pasajero en su monoplano. El ilustre pasajero, ante la esti: 
petacción de los presentes y con aquella su peculiar naturalidad 
que lo distinguiera como el más popular y sencillo de los gober: 

nantes, aceptó gustoso la invitación y se apresuró a ceñirse los 
singulares arreos del aviador. El piloto Dyot y su eminente pas 
jero, instalados en el asiento delantero del aparato, se elevar 

por el espacio seguidos de la expectación del pueblo, que adn 
raba emocionado en el vuelo de circunvalación al campu, 

serenidad de su futuro Presidente. 

la 

El aterrizaje se efectuó con felicidad, entre una ovación n 
nter 

ninable de los concurrentes, que consideraron esta escenale 

única, por sus circunstancias especiales, que la harían indeleb 

en los anales de la aviación mexicana. 
Una vez que la escuadrilla llenó su compromiso y 

embar 

sus aparatos con rumbo al extranjero, los señores Lebrijartur 
nift, volvieron a sus azarosas prácticas con más o meno en st 
na ya que no disponían de instructores que los guiara 

fort 

en su 

aprendízaje. En uno de estos ensayos, el aparato del seño tow 

Braniff, al desprenderse de tierra, se quemó destruyén sndose 
to 

talmente los planos y el fuselaje. 

LOS VUELOS DE LEBRIJA 

en México se había convertido en frenesí. Los vue 
elos de 

Villasa 

La afición que en Europa se había despertado por 1a ralni 
ación 

los ensayos en planeadores de los Aldasoro, Lebrija y Vle 
convertían a la aviación en la nota del día. 

illasana 
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Miguel Lebrija, que después de sus notables experiencias en 
planeadores y de los concienzudos estudios que lo llevaron a 
la construcción de este tipo de aeronaves, con los que realizó 

vuelos de consideración a inmediaciones de la ciudad de Méxi-
co en el año de SU9, emprendio un viaje a Europa, con el 

objeto de hacer mejores estudios sobre aviación. 
En Hamburgo, realizó en compañías de otros aeronautas ale 

manes, una serie de ascensiones en el globo "Harpourg. De un 

relato del propio Lebrija, en correspondencia dirigida a sus 
parientes, sacamos datos de las ascensiones más notables: «Re-
corrido de Hamburgo al norte, 30 kilómetros, en una hora; reco-
rido del norte al sur, 50 kilómetros, en dos horas y media; del 
sur al punto de bajada, 20 kilómetros, en una hora. La altura 
media fue de 1,100 metros; la máxima de 1,500 metros. 

Desesperado don Ernesto Pugibet, por los fracasos de su com-
patriota, decidió encomendar su Bleriot a Miguel Lebrija, que 
después de los preparativos del caso logró al fin volar el avión 
de "El Buen Tono", en los llanos de Balbuena. Esto sucedió el 
14 de mayo de 1910. El primer vuelo de Miguel Lebrija a esca-
sOs cuatro meses después del de Branif, alcanzó una altura de 
20 Mts. y en esta forma recorrió una distancia de 500 Mts. Ahora 
Lebrija compartía sus vuelos en el Bleriot con las ascensiones 
en el globo cautivo. Los días 8 y 10 de mayo después de re-
parado el "Ciudad de México" de su última aventura con la 
tromba, se realizaron ascensiones con sus respectivos conatos 

de percance debido al fuerte viento. 

Ese mismo viento fue causa de otro percance, pero esta vez 

no al globo, sino al aeroplano Bleriot, que lo hizo capotear 
sufriendo algunos desperfectos en su estructura, no así el piloto 
que salió ileso. 

ieparadas rápidanmente las averías sufridas, tenemos nueva-
mente al intrépido Lebrija frente a los controles de su mono-
plano, pariente cercano del que en 1909 realizóó el primer cruce 
del Canal de la Mancha. Y en la mañana del l5 de mayo, muy 
empranito, el mecánico Golbery tenía listo el avión en la línea 
Vuelo. De acuerdo con su costumbre, Lebrija llego isto para 
Provechar los tranquilos vientos matutinos y tan buena suerte 
VO ese día, que logró volar un kilómetro a una altura media 
25 metros, lo que dadas las circunstancías, era ya toda una 

de las capitales de provincia, ya con el globo cautivo, ya con el 

Pero desde luego, y a modo de instrucción al nuevo sistema de 

hazaña. 
anto ruido se hacía en la prensa de la ciudad y de algunas 

f que hasta los altos funcionarios del régimen porfirista Bleriot, qu 
Pazaron a animarse para ir a dar una vuelta por los aires. 
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1es lo consideraron locomoción, optaron por subir en el globo, pues lo consider 

vez pensamos, no estaría esto destinado al ilustre iniciad 
la Revolución, don Francisco I. Madero, ser el primer gobe 
nante que subiera en avión? Sea cual fuere la razón, lo cie 

más seguro que el pajarraco de tiras de anta y madera. 
dor 

O, 
d el primer gobe 

es que, el 23 del mismo mes de mayo, se presentó en el 

Hospicio de Pobres, el señor Ramón Corral, vicepresidente d 
la República y Secretario de Gobernaci0n, para en su compaia 
del teniente coronel Santacruz realizar una ascensión que l 
llevó a 300 metros sobre las copas de los árboles de la Alameda 
Central. Dias después, hizo lo mismo el Secretario de Educa ción don Justo Sierra. Precisamente ese día, el 27, había sufrido Lebrija un aparatoso accidente en Balbuena. Una paralización del motor al despegar lo hizo caer en tierra, salvándose, por segunda vez de milagro, de una muerte segura. El Buen Tono", que se había convertido en decidido impul. sor de nuestra naciente aviación, ofreció un premio llamado Prix Buen Tono" para el piloto que lograra realizar el circuito de cuatro kilómetros en cuatro minutos. Esto representaba dar dos vueltas completas, sin bajar al aeródromo de Balbuena, si-guiendo un curso elíptico marcado con banderas blancas. Lebrija desde luego aceptó el reto, y de inmediato se puso a 
preparar su Bleriot para ganar el premio ofrecido por "El Buen Tono. Entre el 2 y el 6 de junio verificó repetidos intentos qu no lograron el éxito deseado debido principalmente al mal esa del camp0, las copiosas lluvias de la temporada lo habían co vertido en un enorme lodazal. 

e. 

ESperando mejores condiciones de terreno para poder des pegar su Bleriot, Lebrija continuó sus ascensiones en e 5de 
globo cautivo. Un día recibió la visita del viejo e ilustre vettaba 

de los aires, don Joaquín de la Cantolla y Rico, que lobo permiso para llevar a efecto una ascensión libre con e Ciudad de México". La petición de Cantolla animo a 

globo 

Lebrija 
dio a B publicidad sus intenciones diciendo que él y un 8 OCre. 

a intentar por sí mismo el viaje aéreo. Desde luego,aoido grupo esco de amigos harían un vuelo libre en el globo amarionaci Imparcial de fecha 23 de junio de 1910, dedicó gran 

Ocre 

s 
para hablar de tan arriesgada empresa. Al nnar 
Cantolla ni Lebrija realizaron el vuelo libre. 

gran espacio 

presa. Al final de cuer 
Mientras tanto, en Balbuena el mecánico Golberynor 

había re emplazado en el Bleriot el motor Anzani de poten 
un motor Darracq que podía desarrollar 6 H. P. más de el premio de "El Buen Tono", Como ya dijimos an de conquist 

mecánico Golbery 
ani de 25 H.P. por 

potenck y con el cual se esperaban mayores posibilidades eriormente 
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ni el ascenso libre en el "Ciudad de México", ni la conquista del 
"Prix Buen Tono, se llevaron a efecto. Por qué razón? No se 

sabe, pero así fue. 

Los acontecimientos políticos del país se desenvolvían con 
gran rapidez, negras nubes cubrían el cielo patrio, el gran movi 
miento de reforma SOCial estaba en plena gestación, algo pasaría 

de un momento a otro. Con este inquietante panorama la vista, 
un señor llamado Luis V. Roumagnac, se presentó un buen 
día en la atareada Secretaría de Guerra para presentar un pro-
yecto de contrato que pretendía le firmara el gobierno para el 
establecimiento de una escuela de aviación. Había hablado con 
el secretario, general Bernardo Palafox y le había narrado los 
grandes adelantos logrados en Europa, en el uso del avión como 

arma de guerra. Además, le había hecho ver la conveniencia 
que representaría para el gobierno poder contar con la avíación 
militar para mantener la paz en el pais, tan amenazada por 

aquellos días. También propuso la edición de un órgano perio-
dístico llamado Cielo y Tierra para la divulgación de los adelan-
tos aeronáuticos tanto en el país como en el extranjero. Era el 
mes de agosto. 

El 20 de noviembre de 1910 se inicia la Revolución, se libran 
las primeras batallas entre las huestes maderistas y las tropas 
tederales. Días antes de iniciado el movimiento, son suspendidas 
por órdenes gubernamentales todas las actividades aéreas, a 
Lebrija lo nombra el Gobierno del Distrito, inspector de Auto-
móviles y Carruajes. No sabemos cuánto tiempo desempeñó este 
cargo nuestro célebre aviador, lo que si sabemos es que hasta 
fines de 1912 lo volvemos a ver nuevamente subido en un avión. 

Martín Mendía, representante en México de la Casa Duper 
dussin, constructora francesa de aviones, trae a México dos mo 

delos de estos aviones, uno de 60 H. P. y otro de 80. Desde 

luego Lebrija le compra el de mayor caballaje y con él organiza 
una exhibición aérea en honor de la prensa y del Ejército, que 
Se llevaría a cabo el día 17 de noviembre. A estos primeros 
Vuelos de la época maderista, efectuados con el Duperdussin, 
asiste el señor Gustavo A. Madero. Una biela rota en el motor 
hace deslucir la exhibición obligando a Lebrija a efectuar un 
aterrizaje forzoso sin consecuencias. 

Un año más tarde, el 7 de abril de 1913, en compañía de su 
nseparable mecánico y amigo Juan Guillermo Villasana, realiza 
ebrija el prímer simulacro de bombardeo aéreo, usando para 
ello un avión Duperdussin y bombas Martin-lale. 
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VILLASANA, ILUSTRE PRECURSOR DE LA 
AVIACION MEXICANA 

Es sin duda, el más genuino y verdadero de los valores d 

nuestra aviación. Modesto, entusiasta y estudioso, Villasana a 
en nuestros días, es considerado como el ilustre y sabio maest 
de todos los que, de una u otra manera, nos dedicamos a 

aeronáutica en México. 
Los eternos inconformes y criticones, siempre se han ufanad 

de decir que Villasana no fue sino un carpintero o un ingeniero 

por decreto. Nada más falso y sin fundamento, porque como 
veremos, en aquella época aún los más ilustres precursores de la 

aviación en el mundo, fueron carpinteros, herreros, plomeros 
etc., pues los aviones en sí no eran otra cosa, sino un conjunto 
de maderas, herrajes y alambres. No acaso los hermanos Wright 
eran humildes mecánicos de bicicletas? En cuanto a lo segundo, 
el ingeniero Villasana como veremos más adelante, era un inge 

niero titulado en los Estados Unidos. 

aún 

Desde muy joven, viviendo aún Villasana en su ciudad natal, 

Pachuca, sintió gran afición por el vuelo y todo lo relacionado 
con esta actividad. En los años de 1908 a 1910 construye una 

serie de modelos de avión de su invención, a los que hace volar 
en los llanos de San Juan de la Labor, San Rafael y Venta Prieta. 
Los éxitos alcanzados lo llevan a crear sus primeros planeadore 
de escala normal. 

El Il de abril de 1910 ensaya en el velódromo de Pachuca 
con regular éxito, un pequeño avión al que le pone un motore 
Curtiss de 15 H. P, Con él hace diferentes pruebas estudian 

ndo 

los efectos del viento al pasar por las alas forradas de mar 
urje restirada con almidón. De estas pruebas saca conclusiones y S 

la idea en su mente, del ala móvil o rotativa, y antes de tras 

darse con su familia a radicar a la capital, construye su pr 
helicóptero, en el cual logra desprenderse del suelo y erce 
saltos. 

Su llegada a México, casi coincide con las primerasrie ciones de los ases franceses: Ganos, Simón, Andemause, Bar 
móD y Hamilton, Sucedió que durante una de esas pruebas destruyó el patín de cola y la extremidad del fuselaje. Villa ofrece sus servicios y los de su taller para efectuar 1as 

asana, 

llet ciones del Bleriot. Después de una visita de spección al 
de de las calles deVizcaínas y de comprobar que se dispor n. 

e 
de 

se 

las repara 

todo lo necesario para efectuar debidamente la reparac le encarga ésta al joven Villasana. 

reparación, se 
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En esta forma se convierte Villasana en el primer mecánico 

experto de nuestra naciente aviación. Así vemos cómo Braniff, 
Lebrija, Mendía y todos nuestros ases de aquella época, se dispu-
tan el privilegio de que sus aviones sean atendidos y vigilados 

por el joven mecanico de Pachuca. 

El general José Conzález Salas, Ministro de Guerra y Marina 
en el primer gabinete del Presidente Madero, encarga a Villa-

sana la construcción de CINCO AEROPLANOS, para el Ejér-
oito Mexicano. Siendo el día 19 de abril de 1912, cuando se inicía 
la construcción del primero de la serie, un avión tipo "Duper 
dussin", semejante al traído a México, desde Francia, por Martín 
Mendía. Sin embargo, el construido por Villasana aventajaba al 
francés en potencia, ya que estaba dotado de un motor Anzani 
de 80 H. P. Este avión fue volado con éxito en los llanos de Bal 
buena por Santiago Poveregsky. 

Los sucesos de febrero de 1913, detienen la construcción de 
los cuatro restantes. Sin embargo, en el ya construido, que es 
adquirido por Miguel Lebrija, éste establece con él la primera 
marca de altura al volar a 1,000 metros sobre el Valle de México. 
Por esos días, el 7 de abril de 1913, en ese mismo avión Le 
brija y Villasana, ejecutan el primer simulacro de bombardeo 
aereo, con bombas Martin-Hale, pues había llegado a conoci-
miento del general Manuel Mondragón, Ministro de Guerra y 
Marina del Gobierno del general Huerta, que durante el sitio 
de la Ciudadela se habían ya hecho pruebas y estudios para 
etectuar con el "Duperdussin" un intenso bombardeo al recinto 
fortificado de la Ciudadela, con objeto de rendir al general Félix 
haz Desgraciadamente, no hubo oportunidad de realizar esta 
acción de guerra moderna que hubiera ahorrado a la capital los 
horrores de la Decena Trágica. 
Después de este simulacro, Villasana y los hermanos Aldasoro, 

Sdan de baja y se retiran de sus actividades aéreas al lado 
ae las fuerzas federales, y es hasta el 10 de septiembre de 1915, 
cuando Villasana ingresa a la naciente aviación militar, Como 
ete fundador de la Sección Técnica del Departamento de 
Aviación. 
Fel colaborador de Francisco Santarini, contribuye decidida-

nte en el desarrollo de nuestra naciente industria aérea con 
nvención de su famosa hélice Anáhuac. La primera de éstas 
se 
onstruyó6 en septiembre de 1915, en los talleres de la Escuela 

rtes y Oficios. Fue terminada el 7 de octubre y el 12, des-
del segundo vuelo de prueba, se estableció con ella el ré-

mar 
rd 
ltura para América, con 19,750 pies sobre el nivel del 

Era la hélice prototipo No. 1, Serie A, impulsada por un 
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H.P. montado en e motor de 14 cilindros marca Gnome de 100 H. P. montad 

biplano"Humtmtony pilotado por Leonardo Bonnev. 

El 9 de febrero de 1917, parte rumbo a la República de El s 
vador formando parte de la Comisión Oficial Especial cu 

tregó el avión Aztatl, Serie A, con hélice Anáhuac, que el 
bierno de don Venustiano Carranza obsequió al hermano nais 

centroamericano. Después de un brillante ciclo de confereneio 
Con dictadas en la Escuela Politécnica Militar, es condecorado co 

la Medalla de Oro de la República de El Salvador. 
El 16 de marzo de 1917, comisionado por el Cobierno se 

traslada a Nueva York, con el objeto de adquirir materiales aero 
náuticos y hacer estudios. El 23 de abril de 1918 pasa examen 

para obtener el título de ingeniero de aeronáutica, en la eseuela 
American Aviation School de Búfalo, N. Y. 

El 14 de mayo de ese mismo año pasa a Kelly Field, San 
Antonio Texas, para estudiar el motor Liberty y los sistemas e 

enseñanza. A su regreso al país es nombrado jete de vuelo 

de la Escuela Militar de Aviación. 
Por acuerdo del C. Presidente de la República, es nombrado 

jefe de vuelos de la Escuela Militar de los Talleres Nacionals 
de Construcciones Aeronáuticas, con el grado de capitán prime 

A la caída del carrancismo, en mayo de 1920, Villasana se 

de baja del Ejército y el 20 de septiembre de ese misno 

pasa a la SCOP para crear la Priimera Oficina de Navee Aérea, hoy conocida como Dirección General de Aeronáut 
Civil, dependiendo de la Dirección de Ferrocarriles hasta 
de 1927. 

Siendo catedrático de aerodinámica y motores aéreos en la 

Escuela Militar de Aviación, en mayo de 1927, se le no 

el año 

delegado técnico del Gobierno mexicano a la Comhingto 

mbra 

americana Comercial reunida por primera vez em va 

Inter 

ón 

D. C. 
Por fin el 19 de julio de 1928, culmina en éxito 10 l De y desvelos de Villasana. Por decreto presidencial se crea V 

esfuerzos 

partamento de Aeronáutica Civil y se nombra ar 
hace 

Jlasana su primer jefe. Entre las primeras 
bra 

cosas9 
al ingeni 

las 

ero 

co 

V 

cesiones aéreas, la primera de las cuales ya habia Siaeanspo 
de las con 

el 12 de julio de 1921 a la Compañía Mexicana 
había sido 

de 

torgada 

Pa 

flamante departamento, es fomentar la regularización 
e 

hace el 

eros, correo y carga aérea en la ruta México-Tampico regular de 
ros, y México-San Luis 

Potosí-Saltillo-Monterrey-LareFuer 
-Matamo 

tación Aérea, S. A., para establecer un servicio regu Matan 

spor 

asa-

De 1931 a 1935, desempeña varios altos puestos enento 
ey-Laredo. 

Aérea siendo nombrado, nuevamente jefe del Departa 

Fuerza 

de la 
amento 
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Aeronáutica Civil en 1939. En febrero 10 de 1942, es condeco 

rado con la medalla "Emilio Carranza" por 33 años de servicios 
relevantes en la aviacion mexicana. A partir de este año sigue 

al frente del Departamento de Aeronáutica Civil hasta el año 

de 1950, que lo jetatura por última vez. 

El 6 de noviembre de 1951, se le otorgó la Cruz y Placa 
"Emilio Caranza, la mas alta que se concede en México por 

méritos aeronáuticos. 

Finalmente, el 1° de julio de 1955 al cumplirse el 259 ani-
versario de la fundación del Departamento de Aeronáutica 
Civil, el titular de la SCOP, en impresionante ceremonia en el 
nuevo edificio del Aeropuerto Central (hoy Aeropuerto Inter-
nacional de la Ciudad de México), lo proclama oficialmente fun-
dador de la Aviación Civil Mexicana. 

PERIODO PRERREVOLUCIONARIO 

Al sobrevenir el cuartelazo de 1913, el joven aeronauta Miguel 

Lebrija y su mecánico y amigo Juan Guillermo Villasana, se 

presentaron ante el señor Felipe González Salas, hermano del 
Secretario de Guerra y Marina en el gabinete del Presidente 
Madero. En la larga entrevista, le ponen al tanto del proyecto 

que tienen para bombardear desde el aire el reducto felicista 

de la Ciudadela. Además, ofrecen sus servicios para realizar el 

bombardeo; utilizando un avión propiedad del señor Lebrija. 
Este plan hubiera abreviado la cruenta Decena Trágica, aho-

Trando a la capital muchos sufrimientos, y dado al señor Madero 

un triunfo rápido y definitivo, no fue escuchado. Bien se encargó 

8eneral Huerta de convencer al Presidente de la inutilidad de 
acción, pues el astuto jefe de la Guarnición de la Plaza, sabía 

Sobra el alcance y efectos de tal plan, y tal vez decidió en 

nterior guardarlo para más tarde, una vez consumada su 

ralclón que lo llevó a la primera magistratura del pais. 

, En efecto, una vez triunfante Huerta, hace que su >ecretario 

uerra y Marina, general Manuel Mondragón, lame de in-

ediato a Lebrija para realizar la demostración de su plan yy 

TProbar que el avión podía ser una etectiva arma militar. 
Todavía en esa época, se tenía la creencia de que era mas efec-

de 
tiva la acciór de una docena de cañones y un gran conjunto 
de batallones de infantería, que el avión. 

el nera que no fue sino hasta el 7 de abril de 1913, cuando 

de l nento de Lebrija transformó ante los incrédulos ojos 
experimento 

De 

de los i 
ejércitos un militares, lo que hasta entonces había sido para los 

n vehículo de exploración y correo en el arma más 
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pavorosa de la guerra. .. el avión de bombardeo. Años más tar 
este avión de bombardeo que naciera en 19183 débil e inei 
ficante, ganaría para las potencias aliadas la ll Guerra Mundial 

Por primera vez desde principios de 1913, en que los lanns 
de Balbuena se convirtieron en el lugar de cita predilecto ne 

ndial. 

ara 
los aficionados a la aviación, la entrada al publico quedó prohi. 

bida en una extensa zona. En los circulos militares coria el 
rumor de que el Secretario de Guerra y Marina, prepara 

una prueba "ultra secreta. Sólo unos cuantos altos jefes del 
ejército federal estaban en secreto. La prueba fue presenciada 
y realizada por no más de diez personas. 

La noche del 6 de abril, varios batallones de infantería acor 
donaron el perímetro del campo de Balbuena impidiendo a 
todo mundo" el paso. Pilotos, mecánicos y aviones quedaron 
incluidos en ese todo mundo". Al amanecer del 7, varios auto 
móviles legaron al campo de aviación y de ellos descendieron, 
el general Mondragón, el piloto Lebrija, su mecánico Villasana 
y otras siete personas más, entre ellas Santiago Poveregsky, 
inventor de una mira especial para bombardeo aéreo. 

En el campo, se encontraba ya listo un avión Duperdussin 
con motor de 80 H. P., en él subieron y se acomodaron en su estrechos asientos Lebrija y Villasana. El general Mondragon 
se les acercó y con todo cuidado entregó a Villasana una bomo« 
Martin-fHale, de gran potencia explosiva. Tras de explicar su funcionamiento a los pilotos, el Ministro de Guerra en neg levita y chistera se retiró con su comitiva hasta los límites misin del campo y ocupó lugar estratégico de observación. 

En el lindero sureste del aeródromo, se había pintado con 
cal 

con toda anticipación, un círculo de diez metros de dan 
etr. 

Momentos antes de que el Duperdussin se pusier en marcl 

Díaz habían llegado al campo de Balbuena los generales reotos 
Díaz 

Aureliano ,Blanquet y Fernando González, así como los P 
ilotos 

Horacio Ruiz y Eduardo y Juan Pablo Aldasoro A la sefñal de todo listo, Lebrija inició el correteo para 
para colocar 

"Duperdussin" llevaba dos potentes bombas Martin-Hale. 
su avión en posición de despegue con cara al vic le En su 

La 

carrera de despegue se efectuó sin novedad y en poco Lebrija y Villasana circunvolaban a regular altura el campo 
lo5 

mpo 

de 

Balbuena. Dieron una pasada en vol-rase y Villasanaiente brazos en alto, hizo señas dando a entender que en la 6 
uiente y Villasana, co n 

los 

pasada dejarían caer la primera bomba. Así lo hicieron y la primera en salir de manos de vien 
por un costado del avión, impulsada por fuerte golpe fue a caer muy lejos del blanco, Otra vuelta más pero 

por un costado deí Avi ra en salir de manos de Villas 
pe de Tento, 

esta vez 
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descendiendo a una altura de 150 Mts. sobre el terreno para ase-
gurar el éxito, la segunda bomba salió de la carlinga arrojada 
or Villasana. Esta vez, con estruendo increible, dio en el centro 

del circulo de cal. Al aterrizar el avión y quedar estacionado, de 
repente su fuselaje se quebró en la parte central, tan rápida-
mente que no se dio tiempo a que sus tripulantes pusieran pie 

en tierra. Al ser examinada la estructura del fuselaje, se llegó 
a la conclusión de que, debido a la percusión de la bomba y al 

no poder el avión alejarse con la rapidez requerida del centro de 

la explosión, el efecto de ésta había resentido gravemente la 
estructura del avión con los resultados ya descritos. 

Además, la parte inferior del avión presentaba huellas de sal-

picadura de la cal con que se pintó el circulo. 
El bombardeo aéreo había nacido en Balbuena, cuna de la 

aviación mexicana, ésta había demostrado al mundo que desde 
el aire era posible destruir ejércitos, bases o cualquier tipo de 
objetivos militares. 

Lejos estaba de la mente de aquellos que presenciaron el simu-
lacro de 1913, en el que se demostró el poderío de la avíación 

como arma de guerra, el apocalíptico cuadro de los terroríicos 
bombardeos que asolarían a Europa apenas dos años más tarde, 

en 1915. 

Miguel Lebrija, se convertía en el primer piloto de una aero-

nave de bombardeo, y Villasana, su mecánico, ocupó el sitio del 

primer bombardeador aéreo. 
Mas adelante y a su tiempo, relataremos cómo el hoy general 

P. A. Gustavo Salinas Camiña, realizó el primer bombardeo en 

el mundo, sobre un objetivo militar en campana. 

ENVIO DE LOS PRIMEROS A ESTUDIAR AVIACION A LOS 
ESTADOS UNIDOS 

ror este tiempo dos ióvenes mexicanos, uno de ellos, cadete 

la St Johns Military School", del Estado de Nueva York, y 
otro estudiante de ingeniería en el "Ranssalaer Polytecnie Ins-

ute, solicitaban por conducto del señor Gobernador del Estado 

de Coahuila, don Venustiano Carranza, ser enviados a las escue-

ds de aviación norteamericanas, para tomar un curso rapido de 

Lae y volver a su país, para ser útiles en la campaña que 
contra del rebelde Pascual Orozco se emprendia en aquella 

POca, Dichos jóvenes eran los señores Gustavo y Alberto Sali-

d enes apoyaban sus solicitudes en el ejemplo que citaban 

1s Servicios que el aeroplano prestaba a las tropas italianas 

campaña contra los turcos en las áridas costas de la Tri-

politania, 
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Como vieron los señores Salinas que sus solicitudes eran 

zadas, pensaron emprender sus estudios por su propia cuent 

poc 
escuelas cercanas a sus respectivas residencias, pero como al 

tiempo se agregaron a sus instancias enel departamento respe 
del 

tivo, las de los señores Juan Pablo y Eduardo Aldasoro v la 

esto 
señor Horacio Ruiz, la Secretaría de Guerra, en vista de 
optó por acordar de conformidad las cinco solicitudes y así fue como los interesados pasaron a Garden City, Estado de Nuea de Nueva 
York, a la "Escuela Moissant, en donde llevaron a feliz término su empresa al obtener en breve plazo sus títulos "Brevet"d pilotos aviadores. 

El Gobierno Constitucional, seriamente preocupado con el cariz que tomaban las operaciones, organizó violentamente en el centro de la República una poderosa columna dotada de toda clase de elementos, entre los que figuraban dos aeroplanos comprados a la casa Moissant, provistos con motores Gnome de 50 y 100 caba los de fuerza y para cuyo manejo fueron contratados el piloto mexicano Francisco Alvarez y otro piloto de nacionalidad ale mana. 

El 20 de diciembre de 1911 legó a México, después de dos años de permanencia en Europa, el señor capitán segundo ng niero Federico Cervantes, que había sido comisionado por e 

Gobierno del general Díaz para hacer estudios sobre aviacion Europa, en compañía del mayor Nicolás Martínez, muerto heror camente en los campos de Rellano. El 30 de diciembre del mismo año, el ingeniero y piloto cano, Martín Mendía, cruzó por primera vez la ciudad de Méric 
EL Imparcial, con fecha 31 de diciembre de 1911 comen vuelo e esta forma: «El aviador mexicano Martín Menalla ayer sobre la ciudad de México. Ayer tarde, los habitantee capital se sorprendieron al escuchar en las alturas el ru adot poderos0 motor. Era el señor Martín Mendía, intr�pido 

mex 

mexicano que atravesaba la ciudad en su monoplano,9l 
aviaa 

yue 

un 

alturas el ruido de 

jaba una gigantesca libélula. El señor Mendía emprena dad 

seme que 
desde los llanos de Balbuena y atravesó por encima a 

nprendió el 

e la hasta llegar a las cercanías de la calzada de La Veronc pu 

presenció el vuelo, y lo único que se lamentó, fue 
Muchísima 

que 

gente 

gus 

cudad 

virð en dirección sur, para describir un semicírculo quo 

De alli 

en condiciones de volver al punto de partida. Muchisidie 
ó, fue que no 

udiera 

aplaudírsele de cerca al señor Mendía, sólo lograron los amigos del aviador mexicano, que se congregaro 

Susto 

El piloto Martín Mendía fue titulado en París com0 ssi 

mprano 
en los polyosos eríales de Balbuena». 
industrial, y piloto aviador graduado en la casa Dupe 

en París como 
ingeniero 

dussin. 
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Encontrándose en Mexico a tines del año de 1911, el señor 

Santiago Poveregsky, originario de Odesa, Rusia, de 27 años de 

edad y piloto aviador titulado en la escuela de aviación de Kie-

wit. Bélgica, con objeto de implantar una industria nueva deno-

minada metalización", pero siendo simpatizador ferviente de la 

aviación y enterândose del buen ambiente que éste había for-
mado en México, trabó conocimiento con el señor Villasana y al 
cambiar impresiones, este señor le mostró los diseños y proyectos 
Dara la construcción de un monoplano tipo "Duperdussin", pri-

mero que se pretendia construir en México por los señores Villa-
sana y Martín Mendía, y que no se había llevado a cabo por 

la salida del ingeniero Mendía, para Europa. El señor Pove-

regsky se interesó de tal manera en este asunto que en el mismo 

momento se asoció con el señor Villasana para realizar esta 

empresa, comprometiéndose a facilitar parte del dinero que se 

necesitaba para comprar el motor, quedando a su cargo el pilo-

taje de la máquina una vez que se hubiera terminado su cons-

trucción. 
Con fecha 2 de enero de 1912, en el taller del señor Villasana 

que tenía instalado en una de las accesorias de las Vizcaínas, de 
la capital de la República, este señor y el experto Carlos León, 
iniciaron los trabajos para la construcción del monoplano tipo 

Duperdussin", encargándose a Europa un motor "Anzani de 80 
H. P. y durando su construcción más de tres meses, se vencieron 

entre otras dificultades, la difícil adquisición de algunos materia 

es importantes para la obra y la falta de capacidad del personal 
Obrero, al ser empleado en una industria enteramente descono-

da. Esto sirvió para el acercamiento entre los diferentes ele-

Etos que por aquel entonces se dedicaban a la aviación y con 

Un significativo abrazo de unión, los señores Lebrija, hermanos 

ldasoro, Guillermo Obregón, Quezada, Lozano, Poveregsky, Vi 

lasana y otros varios, se comprometieron a laborar unidos en 

DEneficio del adelanto de la aviación en México. 

el mes de junio siguiente, el ingeniero y piloto Martín Men 

que de antemano había sido comisionado, desembarcaba en 

D as playas de Veracruz trayendo consigo dos monoplanos tipo 

del 
cuela perdussin" y acostumbrado, en consecuencia a la tinura 

dejándolo en completo abandono. 

de 50 caballos y el otro, tipo militar, de doble asiento y con motor uperdussin", el uno modelo "tourismo", con motor "Gnome" 

del rotativo, dio en la idea de desechar el motor tipo "Anzani, 

n2ani de 80 caballos de fuerza. Graduado este señor en la es-

,a quien ni los fracasos ni los accidentes detenían en 

su ardua empresa Lebrija, a 
presa propuesta, hizo el sacrilicio de dos de sus auto-
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móviles, 1logrando la adquisición de la máquina, gracias 
la 

octu-
grande amistad que cultivaba con el senor Mendia. El 9 de od 

a 

bre de 1912, el aeroplano pasaba a ser propiedad de Lebrija ad de Lebrja, 
el 12 del mismo mes iniciaba sus primeros vuelos surcando 
cielo de México a una altura media de 500 metros. El éxito 
piloto se vio coronado el dia I1 de noviembre, en que andt 
en su "récord" un admirable vuelo de 1,000 metros de altura. 

Mendía, a su vez, practicaba el vuelo en el otro aparato, demos 
trando su completa pericia en su manejo al atravesar la ciudad 
con toda fortuna en diferentes ocasiones. Informado este piloto 
por las noticias que de Europa le llegaban anunciando los pro-
gresos obtenidos, empacó el motor de su monoplano y marchó 
con rumb0 a Francia, en busca de horizontes más extensos y de 
jando en México su aparato al cuidado de su amigo y compañero Miguel Lebrija. El Viejo Continente se conmociona con la prime 
ra confagración, llegan intormes que nos hablan de la intrepidez 
de este piloto, alistado como aviador voluntario en los ejer citos de Foch. 

Después de la partida de nuestro valiente compatriota, su 
ausencia fue cubierta por el arribo a la frontera norte de dos pilotos recién graduados en la Escuela Moissant, de los Estados Unidos, señores Alberto y Gustavo Salinas que como ya aig fueron comisionados por el Gobierno para efectuar estudios soDre 
la materia. La aviación estaba de plácemes y máxime que se anu ciaba para muy pronto la llegada de tres pilotos más, el sen Horacio Ruiz y los jóvenes Aldasoro, de quienes ya en ag Ocasiones la prensa mexicana había hecho mención al comenu 
sus vuelos en las cercanías de Nueva York. 

ntar 

Terminada la Decena Trágica en la forma inesperada a el conocida, muerto el señor Madero, y posesionado del po 

odos 

general Huerta, pensó desde luego recompensar los Sndo 

der e 

de los cadetes de la Escuela Militar de Aspirantes, comisiona 

a treinta de ellos para estudiar en la Escuela Bleriot, en * la carrera de pilotos aviadores. 
Franca, 

La mayoría de estos cadetes regresaron a los poc meses 
ya títulos que amparaban un curso completo de pilotaje itude con cartas laudatorias que certificaban sus magníficas aptit 

a pero sea por las circunstancias de la época o por falta 

ratos, nunca pudieron demostrar los conocimientosa en Europa. 

de apa 

uiridas 

de 
Al 
Huerta 

regreso 
hizo, 

a México 
por conducto 

de los nuevos 
de su 

pilotos 
agencia 

militares, 
finar 

el 
gobiermo 

dres, un pedido de 20 aeroplanos a la casa "Bleriot", pedido 
deste desde luego se comenzó a preparar para ser enviado 

desastre 
a su 

destin 

on 

que 

El general Huerta, temeroso por la cercanía de 

que 

esastre 
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amenazaba, desatendió por completo la inalidad del contrato le ame 
diente con la casa "Bleriot", pues dedicó todos los fondos de 

P ue disponía al inmediato reclutamiento forzoso de contingentes 
pend 

para la la formación de un ejército numeroso que contribuyera a 
a acificación del país, para poder continuar en el poder a todo 

e La idea de los enormes gastos erogados por el gobierno 

gue 

huertista, para el sostenimiento de la campaña, queda conden 
sada en la cruel frase: La paz se hará cueste lo que cueste". 

El contrato pues, celebrado con la casa Bleriot quedó sin 

cumplimiento; sin embargo, el general Huerta, urgido por los fre 
Cuentes reveses que sus tropas recibieran durante el período álgi 
do de la campaña desarrollada en los alrededores de las princi-
pales plazas fronterizas, trajo a su recuerdo el famoso econtrato 
cnyos documentos obran en el Archivo de la Escuela Militar 
de Aviación); y al efecto, después de formar un cuerpo militar 

para operaciones aéreas que llevó por nombre "Servicio de Avia-
ción comisionó al jefe de él, para que marchara a Europaa 
efectuar la compra definitiva de las máquinas contratadas. 

El servicio de aviación, anexo al ejército federal, quedó tor-

mado apresuradamente con la parte de los elementos que se en-

tregaban a estudios sobre la materia y que, por azares de la 

suerte, se habían segregado de sus compañeros, estaba consti-
tuido por los señores capitanes Horacio Ruiz, hermanos Alda-
Soro y teniente Villasana, bajo las inmediatas órdenes del piloto 
Miguel Lebrija, nombrado mayor jefe del servicio. 

ESte servicio, antes de pasar adelante, diremos que realizó im-

POrantes práctícas de lanzamiento de bombas, sirviéndose de un 

arato apuntador inventado y propuesto, por el ingeniero Fove 

5ky a la Secretaría de Guerra. Dichas pruebas fueron bastante 

Lactorias por la eficacia de los impactos, que se circunscri 

DIEron a una zona relativamente corta. 
archó, como dijimos anteriormente, el mayor Lebrija, al des-

empeño d 
mo jefe interino del servicio el capitán Horacio Ruiz; 

su baja del ejórcito y esto originó la disgregación de los 

ente, el cable transmitió desde Francia la triste noticia de que 

de D Cometido al extranjero, quedando en substitución 

iempo después, los ióvenes Aldasoro solicitaron y obtuvie 

nente 
elementos Tormaron el malogrado "Servicio Aéreo". Final-

el piloto nexicano 
una operación quirúrgica ue se le practicó en uno de los sana-Miguel Lebrija había fallecido a resultas de 

Ln México fue hondamente sentido el señor Lebrija, por los 
orios de la ciudad de Paris. 

muchos afectos 
Fadores LOS y simpatías que se había creado entre los admi-

Exti 
res del emocionant deporte de la aviación. 

Ext 
9 e proyecto de la formación del cuerpo aéreo en 
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CAPITULO V 

EL AVION VA A LA GUERRA 

EXHIBICIONES DE BOMBARDEO POR ROLAND GARROS 

Con el loable objeto de interesar al Gobierno para la forma-
ción de un cuerpo de aviación militar que cooperara con las otras 
armas en las maniobras inherentes a la campaña, proporcionando 
servicios de exploración, observación y bombardeo, la escuadrilla 
organizó, de acuerdo con el Ministerio de la Guerra, un simulacro 

de combate que tuvo verificación en la falda sur del Cerro de la 
Estrella. Tropas de infantería y baterías de campaña y ligeras de 
montaña, estacionadas en cierto sitio ignorado por el piloto, espe-
raban fungiendo de enemigo oculto, ser localizados durante el 
vuelo. 

Para saber el momento en el cual el piloto descubriría al ene-
migo, como señal convenida, éste arrojaría sobre las fuerzas loca-
lizadas algunas naranjas a la caída de las cuales las baterías abri 
rían el fuego. 

El avión se elevó majestuoso, partiendo en busca de su obje-

tivo, evolucionó sobre el campo haciendo altura, para lanzarse 
mas tarde en crucero de exploración por las diferentes regiones 
de nuestro Valle. Pocos minutos de vuelo fueron suficientes para 
que el hábil piloto se percatase de la señal, arrojando las men-
Cionadas naranjas, abriéndose al mismo tiempo el fuego desde 
tierra. 
BL BOMBARDEO DEL PUERTO DE GUAYMAS POR LA AVIACION 

CONSTITUCIONALISTA 

1 F primeramente en el puerto de Guaymas, a mediados de 
1913, cuando en las 
HPOr el general Alvaro Obregón, el entonces coronel Eduardo das fuerzas revolucionarias sitiadoras comanda-

adquisicik 
se había incorporado a ellas, 

eimiento 
insistió en 

de 
la 

las 
inmediata 

fortiica 

cubrían la entrada a las posesiones federales. 
la topografía de sus 

uisición de un aeroplano para reconocimiento de las tortiica-

la emigas y bombardeo de los barcos de guerra surtos en 

cn bahía, que con los fuegos de sus baterías de gran alcance, 

defensas naturales, hacía del puerto de Guaymas una plaza inex 
La situación oro rográfica que complicando la topografía de sus 
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pugnable, permitiendo a los sitiados dominar fácilmente la s. 

ción militar, hizo que la idea expuesta por el coronel Hay. fo 

aceptada por el jefe de las columnas de ataque, y dictadas desd. 

luego las providencias necesarias para adquirir a la mayor bre 

vedad y a toda costa un aeroplano en tierra norteamericana. 

El Gobernador del Estado de Sonora, por parte de la Revolh, 

ción, señor Ignacio Pesqueira, accedió de acuerdo con el general 

Obregón, a la compra del aparato necesario, y comisionó al capi 

tán Joaquín Bauche Alcalde, para efectuarla. 

Digna de la pluma festiva de un Alfonso Daudet, fue la avep. 

tura a que dio lugar la odisea del aparato. Existía por aquel en 
tonces una estricta prohibición que ordenada por el Gobierno 

estadounidense, impedía que materiales de guerra, cualquiera 

que fuese su especie, penetrara a territorio nuestro. 

Bauche Alcalde, después de adquirir el aparato, sabedor de tal 

prohibición y perseguido de cerca por los más hábiles sabuesas 
de las autoridades yanquis, buscó para salvar su alada adquisi 

ción, en las sutiles artimañas calabresas, la inspiración oportuna 

para distrazar aladinescamente su aparato. Constreñido a trans 
formarse en contrabandista, "sin mente", Bauche Alcalde concibio 
las más extravagantes soluciones. Puesto a prueba su cerebro, ut 
articuló el aparato y escribiendo sobre su empaque la etique 

Gallinero Azteca-jRiesgo!- 1Cuidado, Cristal!» pudo al fin de 
orientar el fino olfato de los obstinados polizontes. Con la tipicd 
vestidura de nuestros charros del Bajío y a bordo de una iu 

desta tartana, el comisionado llegó a la frontera, y en una ri 
ría cercana a nuestra tierra depositó su preciosa carga; pero 
a sus esfuerzos para burlar el celo avisor de los gigantescos 
que eran su pesadilla, la mistificación fue delatada a las au 
dades, quienes acordaron que el sheriff del lugar, bajo su res 

sabilidad, vigilara al gallinero y a su sospechoso conductor 
Vistas las inmensas dificultades para el traslado, y conver 

seerl el aparato para los revolucionarios, en su obsesión de pode 
los morenos yaquis transformados en astutos argonata 
tacaron hacia el lugar de los sucesos, y así fue cuando en 

che-

rgos 

seerlo 

se 
d 

tenebrosa noche de leyenda, la tartana, aumentanao Sahua con el sheriff, fue raptada tierra adentro de la sierrar.y 

upo 

ripa, 
siguiente 

El convoy 
día, mientras 

del misterio 
las piezas 

cruzó sigilosamente 
del apara eran 

la frontera 
arti 

culadas 

y 

las reflexiones del sheriff se sucedían lastimosas y una formidable reja de medioevales barrotes 

eles tras 

El Cuerpo del Ejército del Noroeste, ya en poses1OsDueés 
esión del biplane 

que tantas fatigas le había costado reconquistario, sobre 
espués de 

bautizarlo con el nombre de "Sonora" lo vio elevarso 
sus 

s 
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namentos entre los "hurras de los soldados, levando por tri-aTnlantes al francés Didier Masson, como piloto y al capitán Bau-he Alcalde, en carácter de observador, para efectuar un vuelo 
de reconocimiento soDre las lineas enemigas. En vista de que el vuelo referido se hizo con toda tortuna y de que los datos cuuministrados por el observador, fueron precisos para el cuartel general revolucionario, éste ordenó una serie de raids que le 
oroporcionaran continuamente una amplia información sobre 
los movimientos de los sitiados. 

Desgraciadamente, los terrenos en los cuales estaba situado el 
campamento eran poco apropiados para aterrizaje según el anti 
guo sistema, y esto dio origen a que en uno de los descensos el 

aparato capoteara sufriendo la rotura del tren de aterrizaje y del 
borde de ataque de los planos inferiores. 

Este accidente trajo consigo la desconfianza entre las tropas 
revolucionarias, desconfianza que llegó al desengaño natural que 
provoca siempre el empleo de unidades aisladas y poco conoci 
das, cuando el funcionamiento de éstas se interrumpe por alguna 
causa tomada generalmente por insuperable. 

El daño sufrido, cambiando las opiniones, dio pábulo a los 
TUumores que, esparcidos por agquellos que habiendo cifrado sus 

eperanzas en el empleo del aeroplano, al verlas desvanecidas, 
decian que la aviación no servía sino para matarse con ella 
que la nave deteriorada pasaba a la categoría de un trasto 
inútil. 

Desvirtuando tan ingenuos conceptos, el coronel Hay prome 
tio que durante las veinticuatro horas siguientes el aparato 
quedaria en condiciones de vuelo y en cumplimiento de esta 

esa, el referido coronel, ayudado por algunos obreros del 

rocarril, trabajó arduamente y sin descanso durante el tiempo 
eñalado, logrando al fin que el aparato regresara listo a su 
angar en el campo de operaciones. 

rporado a estas fuerzas el capitán Gustavo Salinas quien 

bles de refacción para el motor, importadas de Estados Unidos, 

tratégicas, naturales y artificiales, llevadas a cabo estas últimas 

plaza en el pilotaje del aparato que poseía la columna, a iloto francés Masson, y que traía consigo las piezas indispensa-
la de Sonora y de acuerdo con el general Obregón, habia reem-

prestó desde luego impor luego importantes servicios al bombardear las posi-

mprendi con Sus granadas los buques atracados en ella. 

Onde se hoLSpues el ataque del puerto de Mazatlán, en 

donde 
das de Culiacán, 

ciones federales en el T ró desalojar con 
mprendióse después 

puerto de Topolobampo, de cuya bahía 

se habían hecho fuertes las columnas federales desaloja-

n, aprovechando las inmejorables condiciones es-
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por competentes ingenieros militares con mucha anterioridad 

asedio a que nos referimos. 

Los vuelos que el capitán Salinas hizo sobre la rada mazatlas 
atacando a los buques anclados en ella, constituyeron un tritum 

para el joven piloto mexicano, que si no logró retirar de la bahis 
las unidades navales, al menos las tuvo en constante jaque, Der. 

mitiendo con ello que las tropas de ataque pudieran ejecutar com 
suerte adversa para el enemigo, las delicadas maniobras que les 
eran encomendadas. El mejor elogio que se puede hacer de este 
atrevido piloto, se encuentra en los partes oficiales que el general 

Obregón rindiera al Primer Jete de la Revolución, citando su 

brillante comportamiento al realizar sus temerarias maniobras 
sobre el fuego cruzado de los grandes cañones de a bordo; partes 

en los cuales el general Obregón, lamentó siempre la carencia de 

más elementos similares. 

idad al 

Una imprevista desgracia registrada en este puerto, y que por 
gente de mala índole fue señalada como de origen criminal, cons 
ternó al capitán Salinas. Durante uno de sus vuelos sobre la cu 

dad porteña, y a consecuencia de la inercia en un brusco viraje 
uno de los proyectiles, rompiendo el seguro de sujeción, origu 
en su caída heridas a diecisiete personas y la muerte de tres u 

ellas. 
Todavía algún tiempo después del hecho que narramos, el e 

pitán Salinas hizo algunos vuelos de importancia, hasta que 
brevino un serio percance: durante una carrera de preparac 
y debido a una racha de viento, el aparato sufrió un capot 
haciéndose pedazos y ocasionando a sus tripulantes dolorosd el 

traumatismos y que desafortunadamente dieron fin a la vi 
del 

célebre aparato y por ende a la Aviación en el Cuerpo aar a po del Ej 
mencionar 

cito del Noroeste, No podemos seguir adelante sin menc 
maquinista Teodoro Madariaga, de la Armada Nacional, 9 quie 

en calidad de observador y de ayudante acompano e 
Salinas en la mayor parte de los vuelos efectuados a dd 

ante . 

sitio de Mazatlán, Madariaga pertenecía a la tripulación 

cañonero "Tampico que en el puerto de TopolODa Cons 
desco 

gón. El cuerpo del Ejército del Noroeste no pudo proveerse 
de 

nuevos aeroplanos, por encontrarse en pleno período de ope 

nociendo al Cobierno del usurpador, se aflió al movimien b 
titucionalista, poniéndose a las órdenes del general Alvaroce de 

ciones en el Centro de la República. 

NACE LA FUERZA AEREA 

El Primer Jefe, en vista del cariz indefinible que tomaepre 
los 

ban 

acontecimientos, acordô se trasladaran los Poderes pO rep 
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sentados, al puerto de Veracruz, cuya desocupación había sido 
ordenada al jefe del ejército invasor por el Gobierno norte-
americano. 

A la evacuación de la capital por las fuerzas del general 
Obregón que fueron las ültimas en concentrarse, la escuadrilla 
marchó primeramente a San Martín Texmelucan y de alli a la 

ciudad de Puebla, después de los combates registrados en ella 

en espera de órdenes para movilizarse al punto que el Primer 

Tefe se sirviera designar. 
Instalados los aparatos en las cercanías de esta plaza, y en 

vista de que el capitán Gustavo Salinas marchaba a incorporarse 
a la artillería expedicionaria de la columna que a las órdenes del 
general Diéguez ocupaba el Estado de Colima, Alberto Salinas, 
recientemente ascendido al grado de mayor, pasó por orden 

superior a encargarse nuevamente de la escuadrilla, cuyo per-
sonal se había aumentado con el piloto rumano señor Jorge 

Pufflea, venido a la República en solicitud del empleo de su 

profesión, y del joven Samuel C. Rojas quien, contraviniendo 
las indicaciones de su familia, perteneciente a la culta sociedad 
angelopolitana, ingresó a aunmentar el número de los ayudantes. 

Pufflea en demostración de sus conocimientos, evolucionó varias 

veces sobre la ciudad de Puebla. 
El mayor Salinas, al verse nuevamente en posesión de la es-

Cuadrilla y con objeto de desarrollar con toda violencia los planes 

por el concebidos para el empleo táctico de los aviones, ordenó 

Su embarque y se dirigió con ellos al puerto de Veracruz. 

Una vez en el puerto mencionado y como primera medida, 
el mayor Salinas tuvo una junta con el personal a sus órdenes 

en la planta alta del edificio de Faros, donde después de dis-

culr la torma en que subsecuentemente se había de emplear la 

aviación en campaña, se acordó invitar al Primer Jete para que 

resenciara unos vuelos con pasajeros a bordo, en los que se 

uenostraría la utilidad del aeroplano en sus diterentes empleos 
la seguridad del vuelo y del aterrizaje. 

ptada la invitación, el Primer Jefe se presentó la mañana 

dia ijado en compañía de los altos funcionarios de la polí-

y del ejército en la playa norte, donde se había establecido 

el aeródromo provisional. 

la 
Vistos 1S buenos resultados en la práctica de las exhibiciones, 

4Superioridad ordenó al mayor Salinas, concurriera con su es-

hrla a la pacificación dei Estado de Yucatán, para la cual 

C1ase dado el mando de la columna expedicionaria, al general 

alvador Alvarado. 
ero antes de que la escuadrilla marchara a cumplir con su 
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misión, el Primer Jefe tuvo a bien expedir un decreto desde 
cuartel general establecido en el editicio de Faros en el 

puerto de Veracruz, con fecha 5 de febrero de 1915 que a 
letra dice 

Su 

«Líbrense las órdenes necesarias a etecto de que desde esta 
fecha sea creada el Arma de Aviación Militar dentro del Ei. 
cito Constitucionalista; designándose Jefe de dicha Arma al 
Mayor de Estado Mayor de la Primera Jetatura, Alberto Sa 
linas, quien al mismo tiempo deja de pertenecer al Arma de 
Caballería para causar alta en el Escalatón del Ejército Cons 

titucionalista, como Piloto Aviador Militar». 

En esta forma quedó legalizado el nacimiento de la Fuerza 
Aérea Mexicana. 

Los aviones fueron embarcados por su personal en el cañonero 
Progreso que zarpó con dirección a Campeche. 

CAMPAÑAS AEREAS DE LA REVOLUCION. CAMPANAS DE 
CAMPECHE Y YUCATAN 

En la campaña emprendida contra los rebeldes del Estado 
de Yucatán, el general Salvador Alvarado, se reveló como peri 
tisimo estratega, por la rapidez y precisión de las hábiles manu 

bras con que supo conducir sus fuerzas, aun más allá de las 

áridas regiones de Quintana Roo, con empuje arrollador Iniciado el ataque de las fuerzas constiucionalistas al oru de Campeche, los aviones facilitaron el avance de la cOu 
operando a la vanguardia; tomaron participación activa en 

rudos combates de Blanca Flor, Poc-Boc y Halachó, hasta llegar 
los 

punto durante algunos días, antes de reanudar el avance ged 

ese 

e a la villa de Calkiní, en donde el general Alvarado orden primer alto para descansar a sus tropas que vivaquearon en 
Durante este tiempo, el personal de la escuadrilla, mostra 
una actividad febril, improvisó en las cercanías del cuartel 

ne 

Tal, para facilitar las maniobras de sus aparatos, un campo u 
ate 

los plantíos de henequén y al talar arboledas que lo oD 

truir 

S 

rizaje dominando los obstáculos propios del terreno, al de 
Concluida la preparación del campo, el general en jefe, en afán de hostilizar al enemigo, de no perder el contacto y de darse 
cuenta cabal de sus planes del combate por sus desenvolvimi 

de tos, ordenaba constantemente vuelos de exploraci0n aDode lá de 
sus lineas de ambulancia, Uno de estos vuelos, que lla fue rosamente la atención por su audacia, duración y reco nu 

que llamó pod 
, el que realizaron el piloto Niles y el jefe de la escuadrilla, 

fue 

illa, en u 
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enso raid que rebasó los límites de la entidad campechana. 

Alas ocho de la mañana partió de Hecelchacán el monoplano, 
que después de hacer altura, en majestuosos círculos sobre su ue despuéss de 
propio campamento, se dirigió llevando siempre a la vista comno 

referencia la via ferrocarrilera que de Campeche conduce a Yu 
otán. hacia el poblado de Calkiní, sobre el cual evolucionó arro-
iando proclamas, para reanudar su marcha hasta la villa de 
Maxcanú, de la cual y por exigencia de la alimentación de la 
máquina, se vio obligado a virar hacia su punto de partida. 

"EL EBANO" 

Un llamado violento del Primer Jefe, obligó al comandante de 
la escuadrilla a embarcarse rumbo a Veracruz, dejando interina 
mente al piloto Jorge Pufflea, al mando de la misma. 

Instalada la estación aérea en campos inmediatos a la capital, 
el maestro Francisco Santarini, de acuerdo con la superioridad 
y en atención al movimiento general que en el extranjero se pro-
ducía en favor del biplano sobre el monoplano al patentizar su 

mejor estabilidad, en los talleres del Ferrocarril de las Líneas 

Unidas, emprendió la transformación en este sentido de uno de 
los aparatos de la escuadrilla. El tipo de biplano obtenido, dise-

nado y calculado en Mérida, fue el que vino a llamarse después 
en la escuela, Serie "A" que en la actualidad con algunas refor-

mas tomadas de los estudios insertos en las revistas cientificas de 

aviacion en el extranjero, y rectificadas por las observaciones 

hechas en el campo de Balbuena, sigue usándose como tipo es-

tandar en el aprendizaje de los alumnos. 
La transtormación del monoplano vino a ser interrumpida por 

una orden telegráica, que de Veracruz transmitió con el carácter 

gente el mayor Salinas, disponiendo que la escuadrilla se 

d ra con rumbo a Tampico, a fin de cooperar con el cuerpo 
Jercito del Noreste, amenazado por la formidable columna 

ta, que a las órdenes del general Tomás Urbina, trataba de 

Ord1arSe a toda costa de la región petrolera. Acatando la 

mencíonada, el personal de la escuadrilla fletó sus aparatos 

drdo del vapor nacional "Oaxaca" haciéndose a la mar con 

en el Pánuco para depositar en los muelles tiscales su carga de 

porado el piloto aviador. Leonardo Bonney y en substitución 

Peninsula ucateca se había repatriado para atender su salud, 

dirección a Tampico. 
nto el vapor "Oaxaca" cruzó la barra tampiqueña y anclo 

aerop Dorarl, l personal de la escuadrilla, a la cual se había incor 

compañero Niles, que por enfermedad contraída en la 
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el mecánico Alfredo Tryon, cumpliendo con los ptos de 

la ordenanza, se presentaron a su comandante Dara 

instrucciones. 
recibir 

A retaguardia de las trincheras y en un campo de área 

lente, próximo a la estación de bandera de Chila, el jefe d 
escuadrilla estableció su centro de operaciones aéreas en comm 
nicación inmediata con el cuartel general. 

Alternativamente los pilotos de la escuadrilla, partían de 
aeródromo a las primeras horas de la manana para dirigirse sobre 
las líneas enemigas a fin de cerciorarse del estado de sus fuerzas 

y bombardear las baterías ocultas emplazadas en las derivacio 
nes del Cerro de la Paz. 
La escuadrilla sólo disponía de dos aparatos para dar cumpli 

miento a las instrucciones diarias dictadas por el general en jefe 
Pablo González desde su carro, pues como se recordará, el ter 
cero de sus monoplanos, provisto de motor "Anzani se trans 
formaba en biplano y permanecía aún en manos de los obreros 

Deseando el general González, tener noticias precisas sobre 

el servicio ferroviario a retaguardia del enemigo, en previsión de 

posteriores ataques a sus bases de aprovisionamiento asi conu 
para asegurarse de la efectividad de los servicios militares de 
transporte, ordenó al mayor Salinas efectuara un raid de intor 
mación hasta la estación de Rodríguez, Estado de San Lui 

Potosí, en el monoplano útil de la escuadrilla. 
El aparato tripulado por el piloto Bonney y por el ayudant 

Samuel C. Rojas, este último como observador, se hizo al a 

para desaparecer en seguida rumbo a Rodríguez; el personal a 
la escuadrilla vio con ansiedad cómo el aeroplano se estumapa 
gran velocidad en el horizonte ensombrecido, como un pu 
que se hiciera cada vez menos perceptible en la distancia. 

Como transcurriera el tiempo y el aeroplano no regresalt 
su campo, el comandante Salinas seriamente preocupaa 

exce 

unto 

en actividad las estaciones telegráficas de Tampico, El Ebano 
puso 

Panuco. La segunda de éstas informó que ya tarde habiasTd 
chado el ruido del motor de una manera débil por la gr aue 

escu 

altura 

a que volaba el aparato, deduciendo por la direcclon perdia su trepídar, que regresaba ya de cumplir Su colu gue Por el relato que más tarde hicieran los viajeros, se 3uPn la efectivanente a la hora en que se acusara su presencia si estacíón de EI Ebano, ellos hacían su recorrido de i q orientación definida, guiados únicamente por su instinto, y ce ya muy avanzada la noche y calculando encontrarse naro canías de sus hangares, descendieron obligados por su motor en vol-plane forzoso a la tenue elaridad de la 

que 

las 
paro de 
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la menor esperanza de encontrar un punto favorable al aterri-
zaje, a menos que la buena suerte se los deparara. 

No se ha podido aun deinir, si por hábil maniobra de Bonney 
por una verdadera casualidad, el aparato tomó tierra sin sufrir 

el menor daño en un claro de terreno escasamente necesario para 

un descenso obligado. 
Desconociendo el terreno y desorientados completamente por 

la obscuridad, el piloto y su observador trataron de descubrir la 
via férrea, lo que al fin consiguieron, después de haber dejado 
marcada la huella de su paso con jirones de su ropa prendidos 
distancias menores de diez metros en las ramas de la maleza, 

con el objeto de facilitar para más tarde el encuentro del aero-
plano. Situados en el terraplén de la vía y ante el espeluznante 
problema de escoger con escasas probabilidades de acierto el de 
rrotero que los condujera a la salvación, decidieron entregarse 
al azar y emprendieron la marcha sin perder el contacto de la 
vía. 

Ayudados trancamente por su buena estrella, tropezaron des-
pués de penosa caminata con los centinelas avanzados pertene-
cientes al retén que custodiaba la estación de bandera de Chijol, 
quienes les hubieran disparado a quemarropa a no ser por la 
ntereza del ayudante Rojas que se adelantó a identificarse con 

ellos. 
Piloto y observador, una vez llegados a su campamento, fue-

ron objeto por parte del general en jefe, del comandante de la 
escuadrilla y de sus compañeros de armas, de calurosas felici-
taciones. 

Al día siguiente, Pufflea y Rojas protegidos por una poderosa 
escoita, partieron en busca de su máquina, la que gracias a las 
senales dejadas entre la breña no les fue dificil localizar, hacién-
e después al aire en retorno definitivo a sus hangares en 
Chila. 

Completo en lo posible el trabajo de las aeronaves, en la san-
Brienta batalla librada en los terrenos petroliferos que circuns 
ben a la estación de El Ebano, el general González, plena 

ho convencido y satisfecho, dado que la escuadrilla Salinas 
nSido en el transcurso de los combates con sus observacio-
uelos de bombardeo, que cada vez acallaron el fuego de 
4s piezas emplazadas en el Cerro de la Paz, el auxiliar impres-
cindible precioso, ordenó al mayor Salinas rindiera al cuartel 

gran flota aérea que pudiera con servicios de escuadrilla, cumplir 
las necesidades inherentes a un cuerpo de ejéreito en campaña. 

5eral de su mando un informe amplio y detallado, con exposi-
e as formas económica y militar, para la formación de una 
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La total derrota de los ejércitos comandados por el aßli 
villista general Tomás Urbina, y su desbandada hacia los 
tados interiores, dio fin al desastre de El Ebano; las tror 
constitucionalistas, guiadas por el sereno criterio de sus i 
alcanzaban uno en pos de otro los lauros de la victoria al oc 
par sucesivamente las más importantes poblaciones de la Re 
pública. 

A fines del mes de septiembre de 1915, el mayor Alberto Sa 
linas, vuelto ya de los Estados Unidos en compañía de Francise 
Santarini, al terminar el estudio que implicara su comisión, tomá 
al mando de la escuadrilla que después del triunfo de El Ebano 
marchó a Veracruz, para más tarde ser enviada a la ciudad de 
México cuando el general Pablo González estaba ya en posesión 
de ella. 

Es 

jetes, 

LA FUERZA AEREA VILLISTA 

Mientras tanto, el general Villa que había seguido muy de 
cerca los triunfos de la aviación constitucionalista, comprendia 
muy bien que lo que él necesitaba y con urgencia era tener Su 
propia fuerza aérea. Con esto en mente hizo rápidos arreglos 
para la compra de seis biplanos Wright tipo "B" y la contrata* 
ción de seis pilotos para que los volaran. 

De los seis pilotos, todos ellos norteamericanos, que cruzarou la frontera por El Paso, Texas, para formar el cuerpo aéreo v 

lista, únicamente cuatro regresaron con vida a su país de origu A ciencia cierta no se sabe si estos aviones Wright legarou 
alguna vez a levantarse del suelo, algunos informantes 
el cuartel general y base de operación del cuerpo aereo v en la ciudad de Parral, otros dicen que los biplanos peru 

villista 

cieron en tierra, hasta que fueron llevados a la capita, ha ciudad de Torreón. Lo que sí es seguro que los avionehava en tan deplorables condiciones, que no es lógico creer q us podido volar, además eran totalmente inadecuados paa que se pretendía darles. 

En la revista The Aeroplane de 10 de enero de 1917, 
patrie, noS da una inversión muy sui generis de lo que ocurrió en el famoso cuerpo aéreo villista. Dice que cuando Mayes, Fish, Rhinehart, McGuire,s o Bergenthal, los pilotos aviadores norteamericanos conucado Villa, llegaron, vieron desde luego que por su ma eran to 

el 

Gi 

aviones no podrían ser utilizados, además, Según ellos, eran 

tado las 
os por 

totalk 

peligrosa, Así se lo hicieron saber al general Villa, ado 
una 

luego, mostró su enojo al saber que había sido defra 
quien 

desd 

mente inadecuados los que en su uso representaDa 
area 
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los vendedores, que desde el otro lado de la frontera le habían 

casa de adobe, la suerte de McGuire es desconocida, Bergenthal 

y por lo tanto sentenciad a ser fusilado, logrando finalmente 

orcionado tal equipo. Sin embargo, y he aquí lo desconcer-
nte Gilpatric, lice que: Mayes se mató al chocar contra una 

huyó en cuanto pudo. Fish fue herido y regresó a El Paso. Su 

ciente por la pérdida de sangre mientras volaba, hizo un des-
acrapatoria de la muerte fue milagrosa, ya que herido e incon-escapatoria de 

censo planeando. Heth fue arrestado cuando pretendía desertar 

escapar sobornando a sus guardias. Rhinehart emulando a Heth, 
nero con más suerte, logró alcanzar la frontera en su avión, mien-

tras realizaba un vuelo de reconocimiento. 

Más tarde, Villa compró otro aeroplano más modermo y con 
el aviador Wwilliam Lamkey, logró que se hicieran algunos vuelos 
de relativa utilidad. Sin embargo, sin saberse por qué, Lamkey 
al poco tiempo regresó a los Estados Unidos. 

Históricamente, la leyenda de Gilpatric no ha sido comprobada. 
Lo que sí nos dice Medardo Córdova en sus memorias La 

Fuerza Aérea Mexicana, de un Libro Inédito? publicadas el 2 

de octubre de 1959 en el Diario de la Nación, con respecto a 

los aviones de Villa es que: «en julio de 1916, se recibieron 

en los talleres tres aeroplanos Wright y un Mayne que fueron 

capturados en el norte a las fuerzas del general Francisco Villa 

y otro avión de tipo Christopherson que prestaba sus servicios 

en Sonora, en la División del general Plutarco Elías Calles. Estos 

aviones se sumaron al "Blue Bird" que con anterioridad habia 

Taido al puerto de matamoros, el aspirante Salvador I. Cano». 

LA SUBLEVACION DELAHUERTISTA 

oco después de electo Presidente de la República el general 

Calles, estalló la sublevación de don Adolfo de la Huerta. Para 

mbatir el levantamiento fueron enviadas de inmediato tres es-

drillas que desde luego entraron en campana 

fPnda entonces la aviación de la Secretaría de Guerra y 

Marina, que estaba a cargo del general Serrano, 

haciendo lo proP Marina, 
en neral Estrada se levantó en Jalisco, haciendo lo propio 

taba UZ el general Guadalupe Sánchez. Obregón, que con-

ejército 
taba con pocas fuerzas, pues la mayor parte de los etectivos del 

Sivo hallaban sublevados, recibió de la aviación un deci-

Puesta Or cierto que una 
escuadrilla de bombardeo, com-

puesta de seis apar 

población estableciera su base, estuvo a punto de caer en manos 
Sels aparatos "Fairman" al mando del capitân Ascen-

población 
antana, que fue enviada a Guadalajara para que en esa 
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rebeldes. Sucedió que el aparato que pilotaba Fernando de León. al, Los al 

llegar a Irapuato se perdió, yendo a estrellarse cerca de León 
otros miembros de la escuadrilla al llegar a Guadalaiara 

vieron que ponerse a la fuerza a las órdenes de los subleva 

Sin embargo, con artimañas ingeniosas consiguieron prolong 
tanto supuestas reparaciones, que los "Fairman" no logra 

volar una sola vez en el curso de las operaciones. 

Los aparatos que quedaron en México fueron organizados en 

tres escuadrillas. Una, con dos aparatos Morane-Saulnier, pilot 
dos por los tenientes Vieytes y Gálvez Pérez. La segunda, con el 

capitán Rafael Ponce de León al mando, se fue a Irapuato para 

custodiar el tren presidencial. 
La tercera con ONeilly se quedó en México, recibiéndose poo 

después órdenes de que la escuadrila se trasladara también a 

Irapuato, en donde se encontraba el cuartel general de Obregón 

Alli intervino con éxito en las operaciones más importantes del 

ga n" no lograron 

sector. 
Una de las acciones más eficaces fue el ametrallamiento de la 

plaza de toros de Morelia, donde había una gran concentracion 

de fuerzas rebeldes. Otra intervención de gran utilidad miltar 

por parte de la aviación leal, fue el bombardeo del puente del 
ferrocarril de La Piedad, Michoacán, gracias a lo cual se eviu 

una tentativa enemiga de cercar el cuartel general de Obregon. 

En el lago Cuitzeo, la aviación descubrió la columna que * 

dirigia a Salamanca, la atacó y la diezmó. 
En su lenta retirada hacia Ocotlán, las fuerzas delahuertista 

se atrincheraron al lado del río Lerma. Estas trincheras fuer 
ametralladas varias veces, en una de estas, el Lincoln-stanu 
pilotado por el mayor Roberto Fierro y el capitân A 

ndard 

Sánchez Saldaña, fue tocado por una bala enemiga queilotos 
foró 

itán Anton 

el tanque de gasolina, Apenas hubo tiempo para que los Pa 

viraran y regresaran con bien a su base. 
lasta ese momento la aviación leal había contado únicai 

ente 

con aviones viejos; una veintena de aparatos hechos en M 
México 

unos cuatro aviones 504, un Anzaldo, un Balila y ag a 

rane-Saulnier; aparte de los bimotores de bombardeo Fal 

Ya en plena campaña en Irapuato se recibió como 
refuerzo 

escuadrilla de aparatos, De Havilland DHI4, casi famantes 

una 

Una vez tomada Guadalajara, las fuerzas del genera dese fueron enviadas hacia el sur de Manzanillo, Estas fuerzasher 
barcadas en Salina Cruz, con los tres De Havilland iban: 
F'ierro, Sidar, Huacuja y Adán Gálvez Pérez, llevando 
cánico a Arnulfo Cortés. 

Entretanto, por tierra iban hacia Minatitlán otra 

Serra 

Omo 

columus 
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an las cuales formaban como aviadores el alemán Fritz Bieler, en las cuales 

O'Neilly, Farell y Sidar. Mientras tanto, a la ciudad de México 
hohfan llegado cinco Lincoln-Standard nuevos que al ser pro-
hados en Puerto México (actualmente Coatzacoalcos) por Rafael 

Montero, fueron rotos todos uno a uno en las pruebas, estable-
ciendo Montero con esto, un nuevo récord de romper aeroplanos. 

La aviación en esta campana del sur, desempeñó un papel 
esencial al avituallar constantemente la columna del general 

Vicente González en su avance hacia Villahermosa. 

Reparados en Mexico los aviones que en Santa Lucrecia 
(actualmente Jesús Carranza, Ver.), se habían incendiado por el 

descuido de un fogonero en los patios del ferrocarril, fueron 

enviados a Pachuca al mando del mayor Fierr0, para combatir 

al general Cavazos, cuyas fuerzas estaban amagando la ciudad 
de México. Los tres De Havilland fueron pilotados por Fierro, 
Sidar y Gich. 

La campaña contra las fuerzas delahuertistas terminó poco 

después y bien puede decirse que, sin la aviación hubiera durado 
esta campaña much0 más, y costado un número mayor de vidas. 

EL LEVANTAMIENTO DE LOS YAQUIS 

En 1926, los indios de la región del Yaqui se sublevaron, 

apresaron al general Obregón, cuando éste venía en tren desde 

Nogales, Sonora, para luego libertarlo más adelante en Vícar. El 

levantamiento continuó por mucho tiempo y con gran empuje, 

poniendo en estado de alarma a una extensa zona del noroeste 

de la República. 

on el fin de sofocar rápidamente esta rebelión, el general 
Obregón fue comisionado por el Gobierno para dirigir las ope-

ES.Desde Manzanillo se envió una escuadrilla al mando 

mayor Roberto Fierro. En el barco "Moctezuma fueron car 

ados los aviones De Havilland v Avro, así como tambien una 

Duena reserva de bombas y municiones. 
Dntre los pilotos comisionados había muchos nuevos recien-

R emente salidos de la escuela. Formaban el grupo novel, Luis 

Soyer, Emilio Carranza, David Chagoya, Carlos Cristani y Joséé 

La labor de la escuadrilla que operó desde un campo acondi-

sporádicame se realizaron algunos bombardeos. 

Zertu che, estos dos últimos entrenados en la República hermana 

le, De los pilotos yeteranos estaban Adán Gálvez Pérez, 

Francisco Carrillo y Luis Casassola. 

Servia 
cionado en las' atueras de Cajeme, se limitó a exploraciones que 

Es para señalar al ejército las concentraciones yaquis. servían para 
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mando de Una vez establecido el cuartel general en Ortiz, al ma 

general Manzo, el mayor 
Gustavo León se incorpors 

escuadrilla de Douglas nuevos. A Roberto Fiero y S n 

de p 
pilotos veteranos se les envió al pueblecito de La Misa. en 

ncorporò con m 

hubo que construir un campo de aterrizaje, con la avuda 

lotos, mecánicos y ayudantes. 
Más tarde sobrevino la sublevación de los generales Francie 

Serrano y Arnulfo Gómez. 

LOS CRISTEROS 

La persecución sectaria que en contra de la Iglesia Católica 
desataron Obregón y Calles, originó el llamado levantamiento 
Cristero en los altos de Jalisco. 

Las operaciones de pacificación de la región, fueron enco-
mendadas al general Andrés Figueroa. Teniendo Guadalajarn 
como base, la aviación realizó, sobre todo, misiones de abaste 
cimiento a las pequeñas guarniciones que se encontraban aisla 
das y sin comunicaciones, principalmente en las zonas monta 
ñosas de Mascota y Talpa. 

En el Bajío operó otra escuadrilla formada por Sidar, Alfredo 
Lezama y Francisco Carrillo, bajo las órdenes del general turnino Cedillo. 

En este caso como en campañas anteriores, más que las ba disparadas desde tierra por el enemigo, lo que más quietaba 

los aviones atacaban a sus propias tropas, por falta de coor 

enca 

nación entre las fuerzas de tierra y aire, especialmente cua 

a los pilotos era la falta de señales. Acontecía que con frecu 

las primeras no estaban acostumbradas a actuar de acuei la aviación. 
o 

con 

Un caso típico de lo anterior le ocurrió al tenientenzabd Zer 
tuche, cuando salió a bombardear una columna q n que 

zaba 

hacia Jalisco. El piloto pidió las señales de identificación 
de por razones obvias se cambiaban diariamente, en alo q operaciones. No se pusieron los lienzos convenidos 

te, en la 

Pe 
ord 

den 

bo 

de 

onvenidos por 
lo que 

de bom 
bas, como consecuencia, cuarenta soldados muriero el er 

supuso que se trataba de enemigos y dejó caer su carg Se quiso procesar a Zertuche, pero se comprobo q tier 
se había debido a la falta de respuesta oportuna 

comprobó que el 
le tiera 

error 

Constitucional de la República, licenciado don Emuericana 

Interino 

LA REBELION ESCOBARISTA 
Al estallar la rebelión de 29, el entonces Presidenortes ordenó a varios pilotos salir a la ciudad nortean 

Gi 

ericana 
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Rrownsville, Texas, para recibir los seis aviones "Waco" que hohfa comprado el gobierno nacional para destinarlos a la fuer-aérea. A bordo de un monoplano "Fairchild" de la Compañía Mexicana de Aviación salieron los cinco pilotos mexicanos. 
Recibieron en BroWnsville los aviones a entera satisfacción, v 

entonces, obedeciendo órdenes directas de la superioridad, mar-charon a Monterrey. Al llegar a la capital de Nuevo León, ya la columna habia salido, dejando órdenes para salir volando 
inmediatamente a la ciudad de Saltillo, donde se incorporó al 
resto del escuadrón que permaneció ahí, bajo las órdenes del 
mayor piloto aviador Adán Gálvez Pérez. 

Apenas habían tomado un breve descanso, revisando máqui-
nas y motores, cuando se recibieron órdenes precisas del general 
Plutarco Elías Calles, Secretario de Guerra y Marina, para que 
el escuadrón se incorporara a la columna del general Juan An-
dreu Almazán, indicándose se efectuara el enlace en la estación 
de Hipólito, punto situado sobre la vía férrea de Monterrey a 
Torreón. 

El escuadrón lo componían cinco biplanos "Waco", dos bi-
planos Bristol Fifhter" un monoplano "Travel Air" de trans-
porte y un monoplano "Stinson Jr." también de transporte. Este 
equipo llegó hasta la plaza de Torreón, en donde el escuadrón 
Fue retorzado con cinco biplanos "Corsario recientemente ad-
quiridos en los Estados Unidos, aumentando de esta manera su 
efectividad y potencialidad combativa. 

El personal de pilotos aviadores mexicanos, bajo las órdenes 
del coronel Fierro era el siguiente: 
ptanes primeros: Luis Farell Cubillas y Adán Gálvez Pérez. 

Capitán segundo Antonio Lojero Flores. 
Tenientes: Ignacio Valle Vargas, Ismael Aduna Cruz, Othón 

ernández Amaral, Feliciano Flores Díaz, Miguel Colorado y 
upido, José Guadalupe Vergara Ahumada, Fernando Alvarez 
Jorcen y Angel H. Corzo Molina con su personal de mecanl 

0 Y ayudantes correspondientes. 
porados en Hipólito, el escuadrón obedeciendo las inse 
eSdel alto mando, principió los vuelos de exploracion 

On rumbo a la ciudad de Torreón. Todos los días, durante las 
oras hábiles de luz y bajo cualquier estado de tiempo, los pilo-

lizar a las fuerzas escobaristas procurando causarles el mayor 

ento, los convoyes militares que se movían a retaguardia, los 

puentes en untos de retaguardia para cortar sus 
comunicacio-

lizar 
tos salían 

a la 
de sus campo a explorar el campo enemigo y a hosti-

mient 
daño 

Dardeando sus bases de concentración y aprovisiona-

puntos de enlace 
Puentes en C bien, destruyendo vías férreas, quemando 
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nes y haciendo observaciones sobre movimientos de tropas concentración de elementos y planes de ataque. 

Los servicios de la aviación fueron eficaces. Entre otroe 
daños serios que se logró causar al ejército intidente que se 
tiraba poco a poco a Torreón; quemando varios puentes a ret 
guardia, entre las estaciones de Conejos y Peronal, cortando 
retirada y causando un desconcierto general en sus filas 

Al fn se tomó la plaza de Torreón, y ahi el alto mando pro 

cedió a reorganizar sus contingentes, dándoles al mismo tiempo 
un merecido descanso, tanto más necesario cuanto que de ahi 
para adelante, debería principiar la resistencia etectiva del ene 
migo. El general Calles formó tres poderosas columnas; una que 
debería avanzar al Norte sobre la vía del antiguo Ferrocamil 
Central, al mando del general Juan Andreu Almazan; otra que 

marcharía a la ciudad de Guadalajara, para de ahí, proseguir 

a Mazatlán y Sonora por la vía del Sud Pacífico, bajo el mando 
del general Lázaro Cárdenas y la tercera que había de mar 
char a Jalisco para combatir la rebelión "cristera bajo el mando 
del general Saturnino Cedillo. 

Al reanudarse las operaciones, el escuadrón salió de Torreón 
hacia el Norte, hostilizando constantemente al enemigo que 
comenzaba a atrincherarse en Jiménez. En esta etapa de la 

lucha fue, puede decirse, donde la aviación jugó su papel ma 

importante y donde de haber contado el enemigo con eleme 
tos de combate apropiados, necesariamente se habrían librado 
positivos combates aéreos. 

Las primeras escaramuzas las libraron las fuerzas federales e 
Escalón, donde se había hecho fuerte el enemigo y cuyo pu 
era imperioso tomar para apoderarse de las tomas de agua 
dar de beber a las tropas y caballos agotados por el pasu 
desierto. 

los 

reta-
S 

del 

Volando sobre Escalón y creyendo el punto abandonado P 
el enemigo, el escuadrón maniobró para aterrizar en el cae 
cercano. Apenas tocaban tierra, del caserío de la estación Sel 
ron violentamente fuerzas enemigas, que bajo el mana 
general Cesáreo Castro estaban emboscadas. Violentameuia 

se 
te 

hicieron nuevamente al aire burlando a los que bajo una 
luvia 

de balas, habían pretendido apropiarse de los aparatos. se Regresando los pilotos al encuentro de las fuerzas Es advirtió al general Serratos que conducía su rigada hacia 
calon que el enemigo se encontraba ahí emboscado. Se ohal debidamente el ataque, y el enemigo, inferior en nüme donó por fin la plaza. Adelante de Escalón, fue sorprendCo 

ban-

concentración de elementos que estaban en Rellano, Parebe 

una 

con 

tener el avance de las fuerzas de Serratos. Estas fuera 
re 
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les fueron atacadas por sorpresa y obligándolas a replegarse a 

des 

orralitos, donde tras una nueva derrota se les arrojó hasta 

Jiménez. 
Después de esto, se inició entonces el asalto de Jiménez. Pre-

vias las escaramuzas de rigor, la columna del general Andreu 

Almazán, hizo sentir su poderoso empuje, obligando al enemigo 
a refugiarse en sus atrincheramientos. 

Rl escuadrón recibió órdenes para bombardear aquellas posi-
eiones y fue entonces cuando un avión enemigo por primera 
vez pretendió presentar combate, huyendo al ver aparecer los 
aparatos del escuadrón leal 
La campaña contra las fuerzas escobaristas prosiguió con todo 

éxito en los Estados norteños del país. Innumerables fueron las 
hazañas realizadas por los pilotos de la Fuerza Aérea Mexicana. 
A la derrota del ejército infidente, sus jefes huyeron para asi-
larse en los Estados Unidos. La región fue progresivamente 
pacificada y la aviación militar una vez cumplida su efectiva 
misión, recibió orden del alto mando para proceder a concen-
trarse en su base de Balbuena. 

LA REBELION CEDILLISTA Y SU RAPIDA SOFOCACION 

Breve, estéril y sin objetivos, terminó la rebelión de "bolsillo" 
que en el Estado de San Luis Potosí inició el ex Secretario de 

Agricultura, general Saturnino Cedillo contra el gobierno del 

Fresidente general Lázaro Cárdenas. 
.Durante ésta, que debía de ser la última asonada rebelde en 

México, la aviaciôn militar desarrolló actividades limitadas, ya 
en si, el problema no reunía las características militares que 

f n requerido una acción más enérgica por parte de la 

fuerza aérea. 

espués en las campañas del yaqui y cristera, se había perca-

dos Unidos dos aviones Howard, que si bien eran utilidad los más conmo ve-
ces de su época, en cambio no eran de mucha utilidad como 

nes de guerra, pues se trataba de aviones diseñados para 

general Cedillo, que durante la rebelión delahuertista y 

0 de la utilidad de la aviación, había adquirido en los Esta 

estalkerciales y con ellos formó su pequeña fuerza aérea, 

estableciendo su 
igadier piloto aviador, Alfredo Lezama, fueron integradas por 

los Consolidated números 3, 4 y o s encargados a las acciones punitivas en contra de los cedillistas, que más que 

H SCuadrillas militares que operaron bajo el mando del Las es base en el campamento de "El Zenzontle". 

as 
38, 39 y 43. Diecisiete pilotos fueron los encargados de volar 

ganizado, eran en realidad pequeñas gavillas que me 

3, 4 y 8 y por los Corsarios 35, 37, 

ejército 
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rodeaban pequeños poblados del Estado. Estos pilotos fue stos pilotos fueron: 

Ferrer Gamboa, José Vergara Ahumada, Luis Noriega Me 
Bernardo Hermosillo, Cuauhtémoc Aguilar y Ramón Le 
Tenientes, M. Bravo Ruiz, José . Mendez, Humberto Pe 
Aguirre, Eduardo Garros, José Godoy, Femando de la Lla 

Mayores, Adán Gálvez Pérez y David J. Borja. Capitanes 

Medrano, 

ve, Salvador Villarreal Basurto, Enrique Ochoa Luque y Luco 

Chinas López. 
Al principio, la actividad desarrollada por la aviación consie 

tió en el lanzamiento de propaganda impresa en diversas zonas 

de San Luis Potosí y la vigilancia desde el aire de los núcles 
cedillistas a los que no se hostilizaba ni combatía, en virtud 
de que en ese sentido fueron las órdenes expresas expedidas 
por el Presidente Cárdenas y por el Secretario de la Defens 
Nacional, general Manuel Avila Camacho. Fue solamente des 
pués de que uno de los aviones cedillistas lanzó cuatro bombas 
sobre el campo de aterrizaje en San Luis, y tres de las cuales 
estallaron cerca del cuartel general, cuando se encontraban end 
el general Cárdenas, cuando las unidades de aeronáutica co 
menzaron a batir a las gavillas que descubrían en despoblado 

Cooperando eficientemente en los ataques que realizaban las 
tropas, la aviación bombardeó y ametralló al enemigo en o 
Verde, Villa Reyes, Jaral de Berrio, Austidio, Rusia, El Sata 
El Meco y El Zenzontle. 

Cuando la acción de Jaral de Berrio, ocurrió una curu 
anécdota: Tres aviones salieron violentamente de la capital san 
luiseña al saberse el descarrilamiento del tren de Laredo, 
dieron alcance a los rebeldes no muy lejos del sitio en 

sa 

Perpetraron el atentado. Fueron muy útiles los informes de 

que 

piques ametrallaron y lanzaron algunas bombas de s 

arios pasajeros del convoy pues las máquinas aéreas, ejecutando 

que hicieron estragos entre los cedillistas, los que sufrieron v bajas, y que, entre el espanto de hombres y caballos, huy 
hacia la serranía. 

veron 

enemigas que perforaron su aparato. En vista del éxito obt 
s 

balas tán 
En 

Hermosillo, 
esta acción, 

estuvieron 
el general 

a punto 
Lezama, 

de 
así 
ser 

como 

tocados 
también 

por aeo 

el cap 

do, al legar a San Luis Potosí fueron felicitados por lbe jeros del tren y por los altos jefes militares, pues de Do de sido tan oportuna la presencia de los aeroplanos sobre Berrio, seguramente el convoy que sufrió el descaraueS habría sido atacado y robados sus ocupantes, entre lo contaban numerosos turistas extranjeros. Refiriéndose Lezama a la captura de los aviones 

Dasa* 

iento 

se 

los que 

Howard 
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el campamento rebelde de "El Zenzontle", al ser atacados por 
pertenecientes a Cedillo, refirió que éstos fueron localizados en 

las tropas del general Pérez Gallardo por sorpresa. Al tratar de 
huir los Howard, solamente uno lo consiguió, pues el otro se 
atascó en un sembradío y sus ocupantes huyeron. El que des-

pegó fue perseguido inmediatamente hacióndosele aterrizar en 

s cercanías de San Luis Potosí en un lugar denominado "El 

Peñasco". Sus tripulantes fueron capturados. 
Ambas máquinas fueron llevadas a la capital potosina, en 

donde se dio cuenta al señor Presidente de la República, al Se 
oretario de la Defensa Nacional y otros funcionarios de que se 
trataba de dos aeroplanos comerciales, a los que se había equi-
pado con ametralladoras Lewis e improvisados lanzabombas. 

Los aviones militares localizaron cinco campos que mandó 
construir Cedillo en la serranía. Montaron servicio de vigilancia 
durante más de dos semanas, para evitar una nueva incursión 
de los aeroplanos cedillistas y también para proteger las vías 
férreas. Durante la campaña se volaron 450 horas, consumieron 
40,000 litros de gasolina, poco más o menos, hasta que las es-

cuadrillas retornaron a su base en Balbuena. 
Las dos máquinas Howard fueron pilotadas hasta México por 

el capitán José Vergara y el teniente José Codoy. 
Con la total derrota de las huestes cedillistas, terminó en poco 

tiempo esta revolución. Ocho aviones quedaron en San Luis 

Potosi, al mando del capitán Raúl Azcárate, hasta que guedo 
totalmente liquidado el problema militar y pacificado el Estado. 

NORAFRICA Y EL PACIFICO 

4accidentada campaña de Noráfrica llegaba a su fin en los 

primeros meses del año de 1943. El mundo entero esperaba 

nomento a otro la terminación de aquel enconado duelo 
e 8 Ejército Británico y el "Africa Korps" del mariscal 

Erwin Rommel. 
obierno de México, atento al desarrollo de los aconteci 

entos bélicos que tenían por escenario diferentes rincones cte 
cier 

tro sufrido globo terráqueo, aceptó la invitación que le hi-

darse en calidad de observadores militares, al teatro de opera-
que, 
ciera 

80berno norteamericano y nombró una misión especial 
integrada por iefes y oficiales mexicanos, deberia trasla-

de Africa del Norte, La misión quedó inicialmente inte 

stado 
grada por 

Mo las siguientes personas: general de brigada Jete del 
Estado Mayor 
de E. yor Presidencial, Salvador Sánchez; teniente coronel 
de E. M. Arture uro Dávila Caballero; teniente coronel P, A. Anto-
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nio Cárdenas Rodríguez y el capitán primero de E. M. Aure 

Monsalve Bravo. gusto 
La misión mexicana, salió de la ciudad de México el 8 de abril de 1943 con destino a Noráfrica vía Washington, en dond 

tenían que abordar un B-17 que los conduciría en cinco ecs" 
al norte del Continente Africano. Antes de la salida de la canitl 
estadounidense hubo un cambio en los integrantes de la misión 

el general Juan Alamillo Flores iría en lugar del general Sán 
chez y el mayor de E. M. Raúl de Zaldo hacía otro tanto en 

lugar del capitán Monsalve. 
El 5 de mayo salió la misión de la isla de la Ascensión, De 

núltima escala con rumbo al campo Robert de la República de 
Liberia, Dakar, Marraquech en el Marruecos Francés, Casa 
blanca, Oujada y fnalmente Argel, lugar este último en donde 
radicaba el gran Cuartel General de los Ejércitos Aliados en 
Africa. 

n 

Breve fue la estancia de los observadores mexicanos en Argel, 
pues el 14 de mayo emprendieron el viaje hacia Túnez, lugar a 
gue llegaron para contemplar aún las huellas humeantes de 
la gran batalla que se había librado para terminar con la resis 
tencia germana en aquella ciudad blanca en la que un día ants 
habían entrado victoriosos los ejércitos aliados. El aeródromo de 

Aourmid, cercano a Túnez, había quedado casi inutilizado com 

resultado de los intensos bombardeos de la aviación alemana 
Para dar una idea del escenario en donde después deberis 

actuar nuestra misión militar, hemos de referirnos 
lugar a la Fuerza Aérea del Mediterrááneo. 

Dentro del gran agrupamiento de unidades aéreas que rec e nombre de Fuerzas Aéreas Aliadas del Africa estaba cibían enc 

rales Tedder y Craig, con cuartel general en Argel. La zon 
drada la Fuerza Aérea del Mediterráneo, al mando de l05 

gene 

accion encomendada a esta fuerza aérea, estaba dividiaa 

de 

en 

sectores: Noráfrica, Malta y el Medio Oriente. 
El primer sector estaba bajo el mando del general general Spatz 

Cuartel general en Constantino. A este sector estaban a*o 

Con 

la aviación estratégica y la táctica. 

asignad" 

bajo las órdenes directas del coronel J. Donovan. Su 
Cual 

estab 

ol 

tortalezas 
aéreo lo constituían 

aéreas" y 

los 
que 

aviones 
tan brillantes 

Boeing B-17, 
páginas 

más 

esCTiD 
conoci 

coe 

Formando parte de la aviación estratégica comandada 

Do 

constituido por aviones de bombardeo pesado, 
amoso 

y e 

grupo 

0te 

general James H. Doolittle, se encontraba el famososta 

Por e 

material 

es paginas 
escribieran en 

Nor historia de la aviación, en la útima guerra. A este grupo aéreo fue incorporado durante su estanci 
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101 ael teniente coronel P. A. Antonio Cárdenas Rodríguez de oisión especial mexicana, en donde llev6 exactamente la misma vida que los pilotos en campaña en sus duros trances de combate. 

Al dia siguiente de la presentación de Cárdenas Rodríguez en el Grupo 97, le tocó participar en su primera misión de combate. Se trataba de destruir una gran base aérea en Castelvetrano en Sicilia, en donde se habían concentrado grandes efectivos aéreos enemigos. En esa misión participaron 112 B-17, escoltados por 60 aviones de pelea P-38. 
Posteriormente, el representante de nuestra fuerza aérea tuvo la oportunidad de participar en misiones similares de bombar-deo sobre la isla de Pantelaria y las ciudades de Palermo en Sicilia y Nápoles en Italia. 
Cumplida la misión en Africa del Norte, nuestros oficiales re gresaron a la patria vía el Atlántico del Norte, el día 6 de julio de 1943 a bordo de un transporte C-54. 

MEXICO DECLARA LA GUERRA. EL PACIFICO. 
EL ESCUADRON AEREO 201 

Eran aproximadamente las once horas del 13 de mayo de 1942, cuando recibió el señor Presidente el informe en su des-pacho de Palacio Nacional, del hundimiento de un barco-tanque mexicano, el Potrero del Llano, frente a la costa Atlántica de los 
Estados Unidos, a la altura de Miami. El torpedeamiento de un egundo barco con bandera nacional, esta vez frente a Nortolk, 
elmiércoles 20 de mayo con el hundimiento del Faja de Oro, 
Vino a agravar la situación de por sí delicada entre nuestro pais y las potencias del Eje. 
,Ocho días después de este último lamentable suceso, el Presi-
ente de México daba lectura ante el Congreso de la Unión, a Celebre mensaje de 28 de mayo de 1942, declarando el estado 
de guerra con Alemania, Italia y Japón. a vez aceptada la responsabilidad de aquella hora, lo pr 

que interesó al alto mando de nuestro Ejército, fue poner 
Un 

providencias que se tomaron al respecto. 
mento histórico. En efecto, sólo entonces y después de muchos 

Drediata ejecución los planes previstos. Muchas fueron las 

Nuestra Fuerza Aérea no podía quedar al margen en aquel mo 

Campo 1amentable olvido, volvimos a ver en nuestro querido 

gando en cronold 
bombardeo en 

años de lament 

gando 
campo de Balbuena nuevos materiales aéreos. Así fueron lle-

bomho ronológica sucesión los AT-6, los Douglas A-24 de 
eo en picada, los AT-11, los C-45 y los famosos C-47, 
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los C-60 y B-25, gracias a la oportuna Ley de Préstamoo 

Arrendamientos. 
y 

En el 8 de mayo de 1944, han transcurrido casi dos años desd. 

Por el hundimiento de nuestros barcos petroleros en el Atlántico. P 
primera vez el Presidente Avila Camacho deja entrever en tn 

ágape ofrecido por jefes y oficiales de la Puerza Aérea, la pos. 
bilidad de que México participara en la lucha arnmada, y expresó 
su idea de que nadie más apropiado para ello que la Fuera 
Aérea para llevar la representación de México al frente de 

combate. 

un 

Una vez prevista la posibilidad de la participación de México 
en el conflicto mundial, se vio la necesidad de enviar al extran 

jero el primer contingente militar en plan de entrenamiento y 

preparación, para lo cual se giraron órdenes a la Dirección de 

Aeronáutica Militar para que mediante rigurosa selección, se 

procediese a la organización del primer grupo de pertecciona-
miento, que debería marchar a los Estados Unidos, para capa-
citación y entrenamiento. 

De este modo, fue surgiendo paulatinamente aquel Grupo de 

Perfeccionamiento Aeronáutico que más tarde recibiría a his-

tórica designación de Escuadrón Aéreo 201, para después del 
I° de enero de 1945, convertirse en la Fuerza Aérea Exped-
cionaria Mexicana. 

Terminados los trabajos previos de reclutamiento, el 16 a 

julio de 1944, el nuevo cuerpo pasa revista de entrada en 
Campo Militar de Aviación de Balbuena integrado por dos je 
cincuenta y dos oficiales y doscientos cuarenta y cuatro homD 
de tropa. Cínco dias después de esto, fue dado a conocer 

el 

nombramiento de Antonio Cárdenas Rodríguez como el C 
dante en jefe de la Fuerza Aérea Expedicionaria Mexican 

pecial for-

Bue 
La mañana del 24 de julio de 1944 en un convoy es 

mado por seis carros de primera clase y por la estacion 

navista, abandonó la capital del viejo Imperio Azteca, e 
de hombres que había de llevar la bandera tricolor del águila 
la serpiente a ondear orgullosa en los cielos del Pacítico. han Por el puerto fronterizo de Laredo nuestros aguiluchos e donaron la tierra que los vio nacer, su destino inicial seriå 
vecino país del Norte la base del Comando Centra ercano namiento de las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos o 

Entre 

Americana, 
les distribuyó 

para 
en 

su 

las 

perfeccionamiento 
distintas escuelas 

según 
militares 

su 

ica, 
de 

espe 

de 

laidad 
al 
Unión 

edo 

se 

a San Antonio, Texas. De allí fueron trasladados a la Da14 se de Randolph Field, para la selección físico-médicá 

aereu 

Por lo tanto, el grupo de acuerdo con sus ecialidades, qu 

alidad. 
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fonado en varios pequenos agrupamientos en la siguiente fraccionaddo 

forma: formade Mecánicos de Aviación, Grupo de Armeros, Admi-nistración Grup y Servicio Médico, Grupo de Mecánicos de Radar, 

Grupo de Transmisiones y Grupo de Pilotos. 
ramediados de octubre y en la base de Pocatello, Idaho, va 

Par 

había quedado constituido el 18rupamiento como un escuadrón 
de nelea de tipo norteamericano, que a partir de ese momento 
e ie consideró con la denominación de Escuadrón Aéreo de 

Pelea 201. 
No faltaron, sin embargo, durante la fase de entrenamiento, 

los contratiempos y las desgracias funestas, y fue así como el 23 
de enero de 1945, cae el primer agulucho mexicano: el subte 
niente Crisóforo Salido Grijalva, seguido poco después el 10 de 
marzo por el teniente Javier Martínez Valle, este último en las 
arenosas playas de Isla del Padre, del Estado de Texas. Fue 
asi como la Fuerza Aérea Mexicana dio su primera aportación 
de sangre en la Segunda Guerra Mundial. 

Terminado el entrenamiento de la FAEM y notificado a la 

Secretaría de la Defensa Nacional, el 12 de marzo de 1945, el 
18 del mismo mes se inició el desplazamiento de la unidad por 

ferrocarril, desde Greenville, Texas, con destino al OCampo Sto 

neman, en Pittsburgh, California. 
Por fin, el 27 de marzo y una vez concluidos todos los prepa-

ranvos previstos, a bordo de un lanchón la fuerza expedicionaria 

cana abandonó el puerto fluvial de Pittsburgh con destino 

0an Francisco, California, en donde debía abordar el trans 

Prte de tropas de 10,000 toneladas Fairiste" del tipo Liberty 

que los conduciría a "algún lugar del cífico. 
Después de treinta y tres días de navegación, el contingente 

Cano llegó a la bahía de Manila, el 30 de abril de 1 

al ael desembarco y de las visitas de cortesía, una de eu 

los Est Estados 
general McArthur, comandante de las Fuerzas Armadas de 

de la FAEM de este lugar, el personal de la unidad me 

en este hugar quedó establecida la unidad 

Stotsenb Onidos en el Lejano Oriente, se estableció en Fort 

tsenbing, perter dancia 
xicana, 

teneciente a Clark Field, en Luzón, la coman-

ferrocarril al campo 
aéreo de Porac, 

como parte del 58° fue trasladado por 

escuadrón mexicano, fueron entre otras las siguientes: 
Aisla-

Grupo de Pelea elea del 5° Comando de Pelea de la 5 Fuerza Aerea. 

MISIONES DE COMBATE 

ones de guerra 
fundamentales que 

fueron conferidas Las misiones de 
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miento del campo de batalla dentro del cual se desan. 

pas de superficie en la región oriental de Manila, sobre la o pas 

rmpor 

las operaciones tácticas y estratégicas, apoyo a las tro 

cuenca del Ho 
ás Cagayan en la parte norte de Luzón. De las misiones m 

tantes que llevó a cabo el Escuadrón 201, sobre todo aque 
realizadas al norte y al oriente de Luzón, se pueden c 

siguientes 
Misión No. 1-14, del 16 de junio en alerta sobre el áres. 

Infanta. Los once P-47 llevando como lider al teniente Héet 

Espinoza Galván bombardearon y ametrallaron fuerte concen 
ción de tropas enemigas a lo largo de Irdan Creek. 

Misión No. 1-17, bombardeo y ametrallamiento de posiciones 
enemigas al este del río Janatum. 

Misión No. 1-30, desarrollada el 25 de junio, fue como las ante 
riores, de bombardeo y ametrallamiento de posiciones enemigas 

El 8 de julio, los pilotos Carlos Varela Landini, Fernando Her 
nández Vega, Graco Ramírez Garrido, Julio Cal y Mayor, Ama 
dor Sámano Peña, Carlos Garduño, José Luis Pratt Ramos, Migue 
Uriarte y Manuel Farías, realizaron la primera misión de largo 
alcance del Escuadrón 201. Esta misión, la No. 1-39, tenia d 
propósito de reconocer el terreno enemigo sobre Takao, en a 
isla de Formosa. 

ctar la 

entra 

En casi todas las misiones ejecutadas, las formaciones aerea mexicanas encontraron resistencia enemiga, especialmente u fuego antiaéreo. Como las misiones ya citadas, muchísimas ou 
se ejecutaron con gran éxito, gracias al eficaz mando que e 
el capitán Radamés Gaxiola, comandante táctico del Escuaaru 
201. Tanto él, como el coronel Cárdenas Rodriguez, ruero mendados por el general Douglas McArthur, para la Legu Honor. 

LOS CAIDOS 

Tanto durante la fase preparatoria, como durante lade oper 
de ciones de combate mismas, hubo que lamentar la mue 

nueve elementos del Escuadrón 201. La cifra anotada senta más de un veinte por ciento del personal de piloto 

repre 

campaña y con ello se evidencia que no fueron POC corridos 
los riesgos 

Tte, P. A. José Espinosa Fuentes, el 5 de junio de 
sto 

Sub 

de 

1945 

LOS CAIDOS EN COMBATE 

P. A. Héctor Espinoza Galván, el 16 de gosto de 1945. 

1945 

Subte 

Tta 
_Cap. P. A. Pablo Luis Rivas Martínez, el 9 de a81945 tte 

P, A. Fausto Vega Santander, el 6 de junio de 1945 A, Mario López Portillo, el 21 de julio de 1943. 

Subtt 
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BAJAS DURANTE EL ADIESTRAMIENTO 
Tte. P. A. Javier Martínez Valle, el 12 de marzo de 1945, 

hte P. A. Crisóforo Salido Grijalva, el 23 de enero de 1945. 
Tte. P. A. Roberto Gomez Moreno, el 26 de septiembre de 1945. 
Subtte. P. A. Hugo González C. el 9 de julio de 1945. 

EL REGRESO A LA PATRIIA 

A mediados de octubre de 1945, el comandante de la FAEM 
había recibido instrucciones para llevar a cabo el desplazamiento 
de las fuerzas a su mando, rumbo a América. 

Dispuesto todo lo necesario, se inició el movimiento de los 
primeros elementos de la FAEM acantonados en Clark Field, 
hacia Manila, puerto de embarque previamente señalado de 
donde zarpó el "Sea Marlin transporte de tropas, con rumbo 
a San Francisco, California, siguiendo la ruta del Pacífico del 
Norte, era el 22 de octubre de 1945. 

La travesía se cubrió sin escalas, las 7,000 millas se recorrie-
ron en veintitrés días de navegación consecutiva. Por fin, el 13 
de noviembre, hizo su entrada en la bahía de San Francisco, 
California, el "Sea Marlin". De alli, el contingente mexicano fue 
trasladado a San Pedro, al otro lado del canal en donde ya se 
encontraba dispuesto frente al muelle un convoy compuesto por 

nueve carros pullman, un carro cocina, y dos carros caja, con 

órdenes para conducir a nuestras tropas a Laredo Texas. 
Después de un venturoso viaje terrestre, la FAEM y el tren 

que la conducía hizo su entrada triunfal en los andenes de la 
estación de Buenavista, el 18 de noviembre de 1945. 

La misión estaba cumplida. 

DESINTEGRACION DE LA FAEM 

4 ordenes fueron precisas y ternminantes: «Por disposición 
Presidente de la República, y en virtud de haber ter 

0 las causas que motivaron su creación, con tecna 
diclembre próximo CESA la Fuerza Aérea Expedicionaria Me 
xicana, continuando en servicio a disposición de la Dirección 

dencias para que se les dé nuevo destino», 
de nuestra Fuerza Aérea Mexicana. 

el 
de Aeronáutica Militar el Escuadrón Aéreo 201 debiendo quedar 
deronal de que consta a disposición de sus respectivas depen 

de 
n esta forma se cerró un capítulo más de la brillante historia 
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ESCUELA Y TALLERES DE AVIACION 

En el mes de agosto de 1915, comenzaron a reconcentrar 

todos los elementos de aviación al servicio de la RevoluS 

fue cuando se principió a localizar el lugar donde debieron 
instalarse los Talleres y Escuela de Aviación. 

La localización del aeródromo para la escuela, no signife 

problema ya que el campo de Balbuena_ya habia servido Dars 
maniobras aéreas desde el año de 1909, y por tanto, reunia 
condiciones magníticas para el objeto que se perseguía. 

En lo que toca a los alojamientos para los talleres de aviación 
y las aulas de la escuela, el general gnacio L. Pesqueira, en-

cargado del Despacho de Guerra y Marina, accedió a conceder 
para tal in el lugar que ocupaba en época de la Federación, el 

Picadero de Artillería, anexo a la Escuela de Tiro de San Lázaro. 
Este local aún existe y en su fachada ostenta en letras de bronce 
la inscripción de "Talleres Nacionales de Construcciones Aero 
náuticas". 

de 

Por el uso a que estaba destinado este local hubo que traba 
jar fatigosamente durante tres semanas para desalojarlo de la 
gran cantidad de escombro, basura y obstáculos que hacían di 
ficil el simple caminar dentro de la construcción, esta labor 
quedó a cargo de los cadetes fundadores bajo la hábil dirección 
del ingeniero Juan Guillermo Villasana. 
El arreglo de los jardines quedó a cargo de los hermanos A 

dasoro que se acababan de incorporar. Como motivo de or 
principal sembraron en torno del edificio, una serie de arbustos 
que les fueron obsequiados por la Secretaría de Agricultura. Muy 
pocos de ellos lograron desarrollarse, pero uno de ellos que. hasta 

la fecha se encuentra en el ángulo sureste del edificio y que. 
ha convertido en frondoso álamo, tiene plantado la misma o que nuestra Fuerza Aérea. 

En la estructuración, instalación y operación de los el 

se 

edad 

y Escuela de Aviación, un hombre fue alma y vida de ella 
alleres 

maestro Francisco Santarini, junto con él Juan Guillerino Be sana, Adolfo Vázquez, Antonio Zea, Lorenzo KoCna Carl0s 
Luis Be 

Laurent, Mariano Romo, Pedro Souza y tantos otros,a 

Carlos 

que 
más 
mezquinos 

tarde y 
Sucumbió 

por razones 

privando 
de política, 

a nuestro 
incomprensio 

país del sitio 
e 

atereses 

cion 

la 

priv 

que 

rardi, Adolfo López, Agustín Enríquez, Enrique Pizaña, 

el sólido cimiento de la industria aeronáutica en México, 

maron 

giado que en esta naciente actividad tenía entre la más adelantadas del mundo. 

privile 

2nes 



EL AVION VA A LA GUERRA 107 T hélice "Anáhuac de diseño muy adelantado para su época, obra del ingeniero Villasana y cuyo prototipo fue fabricado en la Escuela de Artes y Oficios por las manos hábiles de dos obre-ros mexicanos, Jesus Lemus y Jose Vudigel, se construía en serie en los talleres de Balbuena. Con esta hélice se batió el récord de altura en America el 12 de octubre de 1915. 

Francisco Santarini, por su parte, con un grupo de obreros 
lenos de entusiasmo y de te, terminaba en pocos días un avión 
ara "carreras por tierra, La Guajolota, y un magnífico biplano, el "Serie A" númeroI con motor Aztatl, diseñado y totalmente 

construido en los talleres del maestro Santarini. 
El 15 de noviembre de 1915 fueron solemnemente inaugurados los talleres y campo de maniobras de la escuela de aviación, la 

primera de su género en la América Latina. 
En esta memorable fecha, pasaron lista de presentes como 

cadetes fundadores: Benjamín J. Venegas, José Mancilla, Anto-
nio Sánchez Saldaña, Salvador I. Cano, Bulmaro Guzmán, Sa-
muel C. Rojas, Ascencio Jiménez, Medardo Córdova, Florencio 
Madera, Carlos F. López y Rafael Montero. 

Con los talleres y escuela en pleno funcionamiento, se dio 
cumplimiento a lo dispuesto en el Acuerdo del 5 de febrero 
de 1915, expedido como ya se ha dicho, por el primer Jefe del 
Ejército Constitucionalista don Venustiano Carranza. 



S CAPITULO VI 
NACE LA AVIACION CIVIL 

LA SCOP ENCARGA AL INGENIERO VILLASANA LA ORGANI-
ZACION DEL DEPARTAMENTO DE AVIACION CIVIL. Los 

PRIMEROS CONTRATOS Y CONCESIONES 

Con motivo de los acontecimientos de la época, los pilotos 
civiles quedaron prácticamente inactivos, muchos de los cuales 

pasaron al servicio militar. Fue hasta el año de 1920 que se 

consideró a la aeronáutica civil bajo el control de la Secretaría 
de Comunicaciones y Obras Públicas (SCOP). En este mismo 
año, puede decirse, se hizo con todo vigor un impulso para 
ampliar felizmente la aeronáutica civil actual, que a pesar de 
todos los prejuicios ha alcanzado un grado de pertección en sus 
servicios tal que no se había previsto dado el tiempo que otras 
naciones han requerido para el progreso de este procedimiento 
de transportes. 
Después de esta primera etapa, viene la iniciación de la avia 

CIon comercíal, propiamente dicha. 

En efecto, a fines de 1919, fue presentada a la Secretaría de 
omunicaciones y Obras Públicas la primera solicitud de conce 
stón para el establecimiento de un servicio aéreo para el trans-
porte de los principales diarios publicados en la capital, con des-

no a Pachuca, Hgo, Toluca, Méx. y Puebla Pue., tirmada esta 

solicitud por el señor Elías Monges LópeZ. Iso resolver esta solicitud, basándose en la ley vigente 

erl rOcarriles, pero se tuvieron grandes tropiezos para ha-

y después de transcurrido el tiempo, fue abandonada est 

caciones el general don Pascual Ortiz Rubio, se organizó econó-

gestión. 

micamente una Sección Técnica de Navegación Aérea, depen-
esta nueva oficina al ingeniero Juan Guillermo Villasana, quien 

estudiaron y establecieron las primeras bases para las concesio-

an de septiembre de 1920, siendo Secretario de Comuni-

esta 
diente 

nuevo 
de la Dirección de Ferrocarriles, nombráándose jefe de 

de 
con 

la 
la tribución de los ingenieros Vicente Ortiz y Edmundo 

de 
studiaron 

la Portilla, ambos de la misma Dirección de Ferrocariles, 

nes de servicios OS aéreos en la República, considerando esta cues 
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tión desde el punto de vista técnico, juridico y económico 
Aceptadas estas bases, se publico la primera convocatoria no 

un servicio regular entre México, D. F, Tuxpan, Ver. v a 
pico, Tamps., a la que concurrieron tres interesados siendo ae 
tada, finalmente, la proposición de la Compañía Mexicana 

lam-

de 
Transportación Aérea, S. A. que fue la primera empresa 

que estableció un servicio público regular en el país 
Este servicio fue establecido el día 30 de agosto de 1921 

se realizó con aviones Lincoln Standard dotados con un motar 
de 150 H. P. en los que solamente podía transportarse un pasa. 
jero, 30 kilogramos de equipaje y 20 klogramos de correspon 
dencia como máximo. 

Simultáneamente con este hecho trascendental, se llevaron 
a cabo exhibiciones aéreas en 38 ciudades de la República, con 

objeto de despertar el interés y entusiasmo y crear la mentale dad aeronáutica para formar el ambiente propicio al desarrollo 
de la aviación civil en la República. 

Varios vuelos a diferentes lugares del país, fueron realizados 
con carácter eventual llevando pasajeros, con los siguientes ha lagadores resultados durante el primer año de estas actividades: 
kilómetros recorridos, 195,600; horas de vuelo 1,956; pasajeros transportados, 1,248. 

Sucesivamente en los años posteriores vino el incremento del 
tráfico aéreo en la República que en 1930 fue como sigue: u metros recorridos, 4,000.531; horas de vuelo, 23,610; pasajer transportados, 20,920; correspondencia, 74,929 Kgs.; expre 72,531 Kgs.; equipaje, 196,583 Kgs. Como empleados comisionados de las diversas dependenci de la SCOP, lo que fue una sección rudimentaria, fue to la categoría de un verdadero departamento, debidamente nizado en todas sus funciones, que hizo necesaria la cra oficial de esta oficina, lo cual tuvo lugar el dia i siendo 

de 

1928, mediante el acuerdo presidencial spondiente, 
lermo 
sier 

nombrado jefe titular del mismo el ingeniero Juan G Villasana. 
lermo 

este 
No 

nuevo 
pudo 

departamento, 
ser más brillante 

pues 
el 

aparte 
principio 

de las 
de 

funcione 
las actividades 

de 

Dr y administrativas del mismo, bajo su control se estableciones mera ruta aérea de México a Nuevo Laredo, con seis r per Stinson, motor de 220 H. P. y operado integramente P 

nicas 

Ones 

per 

sonal mexicano, inclusive pilotos y mecánicos. 

explotación de esta ruta tan eficazmente iniciada, pero, Palca 

a Los acontecimientos políticos de 1929 pusieron ter r otr 
la 

parte, se multiplicaron las solicitudes de concesión qu 
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longitud total de 21,310 kilómetros concesionados en zaron una longitud 

la República. 

ambios políticos de esta época hicieron sentir su inluen 
cia la aeronáutica civil pero de manera principal y lamen-

Ll en el Departamento de Aeronáutica Civil cuyo presu-
tabl 
puesto, en lugar de ascender para responder al increment 
as actividades aeronauticas, se vino restringiendo paulatina-

mente con la consiguiente supresión de empleados y aún de 

oficinas. 
Los cambios de programa para atrontar esta situación, se mul-

tiplicaron en detrimento también de la buena marcha del de-
partamento, como consecuencia de los cambios del personal 
directivo de esta oficina ya que en el transcurso de nueve años 
ocuparon la jefatura del departamento catorce distintos jefes. 

Posteriormente, entre los años de 1939 y 1941, como conse-

Cuencia del frme arraigo de la aviación comercial en nuestro 
país, se presentó un período estable que vino a consolidarse con 
la política general marcada y seguida por el titular de la Se 
cretaría de Comunicaciones y Obras Públicas. 

En efecto, si durante el período 1941 a 1942 hubo un incre 
mento importante en el tráfico aéreo nacional, el que se registró 
de 1942 a 1943, superó a toda previsión y a las más optimistas 

esperanzas. 
Como consecuencia de este estado de la aeronáutica civil en 

la República, se planteó una situación especialmente importante, 
pues involucraba problemas de gran trascendencia que incluian 

0 reterente a aeropuertos, reglamentación técnica y administra-

va para su red aérea que abarcaba en estos años más de 60,000 
uOmetros de extensión sobre la que diariamente se movieron 
más de 140 aviones de transporte; más de 100 aviones privados 
s de 60 aeroplanos de instrucción con un recorrido de 4,000 

kilómetros por hora durante las horas hábiles del día. 

398,273; kilogra de express, 5.550,015; kilogramos de equi-

zaje, contándose entre los primeros los de Monterrey, N. L, Las 

natitlán, Ver, El Carmen, Camp, Campeche, Camp., Chetumal, 

Durante el año de 1943, las actividades de la aeronáutica civV 

uCuyeron las siguientes importantes cifras: 
ometros recorridos, 18.713,145: horas de vuelo, 93,199, pa 

209 ransportados, 240.620: kilogramos de correspondencla, 

paje, 3.906,884; vuelos, 62,204. Para servir ad 
Lso acondicionamiento de aeropuertos y campos N. de L aterrl Las 

adas, Ver., Tampico, Tamps, Tapachula, Chis., Puebla, Pue., 

precisá adecuadamente todo este gran movimientb aéreo, 

an, 
la, Yuc., Mazatlán, Sin., Hermosillo, Son., Oaxaca, Oax., Mi 
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Quintana Roo, Nuevo Laredo, Tamps., Ciudad Juárez. C 

Mexicali, B. C., y más de 80 campos de aterrizaje distribuid 

en todos los Estados de la República en operación diaria ao 
hih., 

de más de 150 campos para aterrizaje de emergencia o even 
ensa tuales que contribuyen a la seguridad del vuelo en esta extene 

red aeronáutica. 

Para dar cumplimiento a la ley sobre la materia, se hizo indi. 

pensable la capacitación de un numeroso personal para la tri. 

pulación de estas aeronaves comerciales asi como del personal 
mecánico y especialista para el tráfico aéreo dentro de los aero 

puertos a lo largo de las rutas. 
Con este motivo, se dieron facilidades para intensificar el 

entrenamiento de pilotos aviadores, habiéndose establecido la 

primera escuela oficial de Aeronáutica Civil con radicación en 

Puebla, Pue., que produjo en el término de 90 días la primera 

antigüedad de 10 pilotos privados, perfectamente capacitados 
para tomar el curso superior que los acreditaría como pilotos 

Comerciales. 

SE FUNDA LA COMPANIA MEXICANA DE AVIACION 

En el año de 1919, la Secretaría de Comunicaciones a cargo 
entonces del ingeniero Manuel Rodríguez Gutiérrez, recibió la 

primera solicitud para una concesión de transporte aereo. 
pretendia operar un servicio entre la ciudad de México y las ac 

Toluca y Pachuca, con objeto de llevar la prensa diaria. Ia 
porque los solicitantes abandonaran el trámite o porque la deu 

taria no contaba aún con organismo competente alguno P 
conocer de estos asuntos, el caso es que la concesión nunca u 
otorgada. Sin embargo, esta solicitud y otras similares, ae 
motivo para que a fines de 1920 el Departamento de Ferroca 

rriles de la Secretaría de Comunicaciones, agregara una 
su Sección Técnica, para tramitar todo lo relacionado uedo 

sa a 

act 

vidades aéreas de carácter civil. A cargo de esta Mesa que 
el actual Departamento de Aeronáutica Civil recién na 
el ingeniero Juan Guillermo Villasana, siendo Secretariordo secretario de Comunicaciones, Ramón Ross y el general u 
Hay, respectivamente, 

En diciembre de 1920, el Gobierno convocó a concnorte establecer un servicio aéreo con itinerario fijo para el 

rso 

ic 

para 

Tuxpan y Tampico, resultando favorecida una "Compan 

México, 

para el transp 
de pasajeros, correo y express entre las ciudades do Me 
xicana de Transportación Aérea". 

El servicio se inauguró en septiembre de 1921, pero P 
onto la 
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empresa 

derechos para volar 

en viajes eventuales. 

abandonó sus itinerarios fijos, conservando tan sólo sus 
ara volar sobre la ruta y sobre los campos petroleros 

en Tres años después, los señores George L. Rihl y William L. 
Mallory, organizaron otra empresa a la que dieron por nombre 

"Compañía Mexicana de Aviación. Constituida la compañía, se 

areglo de campos de aterrizaje. La incipiente negociación 
btuvo dos aviones Lincoln-Standard con motor de 150 H. P, 
abina abierta, con capacidad para un pasajero y capaces de 
desarrollar una velocidad de ao klometros por hora. Como aero-

puerto, se utilizó en Tampico el viejo campo de aterrizaje cer-

cano al Puente de Moralillo, que fue el primer aeropuerto civil 
en la República. 

Entre los primeros colaboradores de Rihl, estaba un joven de 
22 años que trabajaba en la empresa petrolera AGWI como 
pagador. Se llamaba Wilbur Morrison y gustaba de ser pasa-
jero en cuantos vuelos efectuaba Harry Lawson, quien había 
celebrado contrato con algunas compañías petroleras para con-

ducir por aire el dinero con que éstas efectuaban sus pagos 

semanarios en los campos de trabajo. Los vuelos se iniciaban en 

1ampico y el avión pasaba por sobre campos arreglados de ante 

mano, donde dejaba caer las valijas de cuero que contenían el 

dinero. El pagador se concretaba a soltar la valija cuando el pi-
0 daba la señal que consistía en bajar rápidamente su mano 

ecna. Empleados especiales esperaban en el campo a hora 

determinada, el paso del aeroplano. 

proce ió a la adquisición de equipo de vuelo y la localización 

en que tocaba su turno a Morrison, no le fue posible 

A de la ciudad, habiéndole parecido fácil busear sustituto. 

Cantida 
la valija contenía la respetable suma de $80,000.00, 

nizó con ese obijeto. El joven pagador fue "ignominiosamente 

tivamen u su "carrera aérea" Morrison se establecióó por su cuenta 

posible encontrarla a pesar de la intensa búsqueda que se orga-

destitui do por la gerencia de la AGWI. Cortada tan intempes 

Posible 
cantidad 

en que, por error, cayó en la maleza, no habiendo sido 

en un negocio de automóviles y refacciones, pero habiendo fra-
ingresó a la Compañta Mexicana de Aviación (CMA) 

Centrales, 
ida empresa que en aquel año de 1932, acababa de ser 

casado, 
lamado 

Morm n asumió la gerencia general de la CMA, puesto que 

en Pan el señor Rihl. Posteriormente prestó sus servicios 

Csó a Mér 
n Airways (PAA) en 

Centroamérica. Más tarde 

egresó a México 
en Pan American 

adquirida por la PAA. 
r para hacerse cargo de la gerencia de Aerovías 

Cuando Aerovi 
ovías Centrales se fusion con la CMA, en 1935, 
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dejó en 1943, al ser ascendido a gerente divisional de la pA 
Al crearse la nueva división latinoamericana de la PAA 
controla todas las actividades aéreas de dicha empresa en 
países del Sur y del Caribe. Morrison pasó a hacerse cargn 

de ella, con sede en Miami. 
Otro de los colaboradores de Rihl, fue Erwin Baludder quien 

había llegado a México el año de 1916, estableciéndose en Tan 

pico como representante de una agencia comercial de la linea 
marítima Hamburg-Amerika, de la que su padre era uno de los 
directores. Trabajó después con la National Paper and Type Co. 

y con la compañía petrolera de Carl Schalet. Ocupaba este em-

pleo cuando fue llamado por Rihl que se encontraba empeñado 
en organizar la CMA. 

El año de 1925, Baludder ocupó el puesto de gerente de la 
CMA conservándolo hasta 1929, fecha en que pasó como ge 
rente de la división mexicana de la PAA con sede en México. 

rgo 

Cuando en 1932 fue ampliada la división llamada occidental, 

que incluía a Texas, México, Centroamérica, Panamá, la Zona 

del Canal y parte de Sudamérica, Baludder fue su jefe, pasando 
después a Nueva York, en donde el 7 de mayo de 1947, se le 

nombró vicepresidente de la PAA. 

Baludder, después de Rihl, es a quien. más debe la CMA. No 

solamente organizó y orientó la administración de la empresa 
sino que fue el maestro de quienes, después de él, han tenido 

sus manos sus destinos, incluyendo a Morrison y a Slima 
El gerente de la CMA, Elton R. Silliman, oriundo de Texasy 

estudió minería, pero en 1920 abandonó sus estudios para ave 

turar en México, llegando a la zona petrolera, en donde traba 
corto tiempo. Pasó después a Ciudad Victoria donde se dea 
a la industria henequenera hasta que fue lamado a coU 
en la organización de Aerovías Centrales, el año de 195. 
Silliman debe aquella empresa la magnífica acogida que e 

erar 

tró en Chihuahua, Coahuila, Sonora y Guanajuato. DeDi 

encon 

bido a 

Sus gestiones personales, Aerovías Centrales consiguió atei 
la PAA para encargarlo de su representación ejecutiva anto al 
en el aeropuerto de El Paso, Texas. En 1933 fue llamado P 

los 

paises de la antigua división occidental, puesto desuCanal organízó los servicios aéreos en Guatemala y la Zona ao Vene 

Ual 

fundó Aerovías Guatemaltecas y la AVENSA (Aerovias 
Vene 

zolanas, S, A.). Así como también la Panamá Airways Inc dos años subsecuentes, El primero de enero de 1944, el Conse 
Directivo de la CMA lo nombró gerente general en 

d 
substitu 

Lo T del señor Morrison, puesto que ocupa en la actualidad. Lo q de 

los 

constituye el mayor orgullo de Silliman es la eficiencia, aue 

que 

fícil de 

igualar, con que funciona su sección de entrenamiento a* 
al per-
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hecho de que durante su administración se ha logrado SOnal sona2Compañía Mexicana de Aviación sea tal vez, la unica 
que la 

aérea en el mundo que sin estar subsidiada, no tiene 

años, fue indudablemente la de los señores licenciados Gustavo 

aquellos años en sus relaciones con los diferentes organismos de 

empresa 

un solo acreedor. 

Una 
ina adquisición muy importante de la CMA en sus primeros 

Espinosa Mireles y Roberto V. Pesqueira, a quienes se deben 
gran parte, muchos de los triunfos que la empresa obtuvo 

en 

gobierno. 
AI legar a Europa la noticia del cuartelazo de Victoriano 
Huerta, los señores Antonio I. Villarreal, el licenciado Miguel 
Diaz Lombardo, Luis Quintanilla, Carlos Domínguez, Gerardo 
Murillo (Doctor Atl), el general Felipe Angeles, y el estudiante 
de arquitectura Pedro A. Chapa que se encontraban en París, 
formaron una Junta Revolucionaria dando de ello cuenta al 

Primer Jefe. 
Poco tiempo después, Villarreal se incorporó al Cuerpo del 

Ejéreito del Noroeste; Diaz Lombardo se encargóó de la Agencia 
Confidencial Constitucionalista en Londres; Quintanilla hizo lo 
mismo en París; Carlos Domínguez se incorporó al Estado Mayor 
del Primer Jefe; el Doctor Atl quedó comisionado en Europa; el 
eneral Felipe Angeles pasó a Hermosillo, donde se le nombró 
Subsecretario de Guerra; y el joven estudiante Pedro A. Chapa, 

queriendo incorporarse a la Revolución como "un fusil mas, 

la Scoula D'Aviazone Gabardini", de Novara, Italia, en 

donde a fines de 1913 se tituló piloto aviador. 

y director de Aviación, teniente coronel Alberto Salinas Ca-
Cuando Chapa regresó a México, se presentó al Primer Jefe 

pero habiendo sido nombrado jefe del Estado Mayor del 

tie Emiliano P. Navarrete pasó a Tamaulipas, donde poco 

primera 
tiempo después mandó como coronel al tercer regimiento de la 

villistas José Rodríguez y Raúl Navarro. 
abril 
primera 

de brigada de aquel Estado. Asistió al sitio de Matamoros 

abril de 1915-, en el que los sitiadores fueron los generales 

otor Gnor 
ante el sitio ntentó utilizar un avión 

Morane-Saulnier, 

rete 
motor Gnome de 80 H. P. que había comprado el genera 
TTete, pero se 
lemasiad De estrelló con él al intentar despegar en una pista 

emasiado corta, 

bidoonstituv 

trincheras enemigas. Posteriormente fue electo diputado al Con-

a estas actividades, no le fue posible dedicarse eS deberes a la aviacion con 

desd 

greso Con 
estas 

1stituyente, por el Primer Distrito de Tamaulipas. De 

on, ingresó a la CMA, 
escalando sus puestos 

hasta 

,que no podía extenderse por estar entrente las 

desde entonces, pero la Revol una vez cumplidos sus 
deberes para 

legar a ser 
Vicepresidente de dicha empresa. 
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Debido a las buenas relaciones de Rihl en el campo bancarg y petrolero, y al acierto con que iba seleccionando a sus Col 
radores, su empresa aérea encontrò vientos favorables de 
principio y comenzó a cimentar gran prestigio entre los hah 

tantes de aquella importante region petrolera y muy especil 
mente entre los puertos de Tampico y Tuxpan. 

La frecuencia con que recibia solicitudes de vuelos para e 
transporte de funcionarios de las empresas petroleras a la ciudad 
de México, determinó que Rihl solicitara la extensión de 
línea hasta la misma capital de la República, para lo cual sus 
tres Lincoln-Standard fueron reforzados con dos aviones Fai 
child de cabina cerrada, con capacidad para cuatro pasajeros y con motor de 250 H.P. El viaje entre la ciudad de México y 
Tampico se efectuaba en el "sorprendente lapso de cuatro 
horas. 

esde eè 

Siempre progresando a pesar de los muchos obstáculos que 
la nueva empresa encontraba en su camino, Rihl la dirigia con 

singular acierto haciendo amigos, buscando colaboradores y con venciendo escépticos. El 15 de abril de 1928 logró inducir a 
Gobierno Federal a firmar un contrato postal para transP correo desde la ciudad de México hasta Tampico, vía Tuxpa Este fue el primer contrato postal en la historia de la aviacio comercial mexicana. 

De acuerdo con el contrato, salió un Fairchild del campo o Balbuena con dirección a Tuxpan y Tampico, llevando la mera valija postal y como pasajero al general Eduardo Subsecretario de Comunicaciones, al licenciado Gustavo nosa Mireles y a Juan Guillermo Villasana. Aquella fecha marcó una piedra angular en la histora aviación comercial mexicana. 

de 

de la 

Es justo mencionar a los generales Francisco Serrano, a Vidal y Gustavo Salinas, y a los señores Cosme 

Carlos 

Rodolfo Becerra Soto, Secretario de Guerra y Marina, irec 

señores Cosme Hinojos 
tario de la misma dependencia, director de Aeronáutica,ió tor de correos y jefe de transportes de la propaizaciód 

Aeronáutica, di 
oia direc ción, 

respectivamente, quienes tanto contribuyeron a la rea 
de aquel singular evento. 

zación 

Aquel mismo año, el día 25 de octubre, la CMA extenay CMA extendi rutas hasta Veracruz, Minatitlán, Villahermosa, Campe 
he y 

dades aéreas, hubo necesidad de recurrir a los anteceae 
formali 

l 

Mérida. 
Dada la inexperiencia de las partes contratantes en rrocarrileros, para la fijación de tarifas para pasaje razo 

entes 

r 

fe 

cual se au cual se autorizó a la compañía una tarifa de $0.45 por por kilóme 
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cuotas ST en vuelo especiales eran dobles para viajes menores de 
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guientes 300 kilómetros. 
Siguiendo la modalidad establecida por los ferrocarriles, las 

en lo 

00kilómetros, pero los ocupantes del aeroplano tenían que 
pagar el valor total de los asientos que estuviesen ocupados o 

concesión autorizaba a la empresa a cobrar por conceptos no. 

lada en vuelos menores de lO0 kilómetros y en pesos menores 

de 5 kilogramos. La tarita para la conducción de valores se fjaba 
en 31.25 por cada 100 pesos-kilómetro. El correo pagaba $0.75 

por kilogramo por cada 200 kilogramos o fracción. 
El manejo de una empresa aérea es cosa bien complicada; el 

de exceso de equipaje y carga aérea $5.00 por kilómetro-tone-

rápido progreso de la aviación exige de los capitalistas cons-

tantes inversiones. 
Deseoso de brindar a México un servicio aéreo de primer 

orden, Rihl buscaba constantemente capitales nuevos dentro del 
país. Por su parte él personalmente había llegado hasta el má 
ximo. Era urgente modernizar los aeropuertos, establecer ser-

vicios meteorológicos, instalar torres radiodireccionales, etc, 
etc. Los capitalistas mexicanos no tenían fe en el futuro de la 

transportación aérea y el dilema era: o la Compañía Mexicana 

de Aviación se resignaba a ser una empresa de íntima categora 
O arriesgaba su porvenir afiliándose a algún socio de mayores 

recursos. 
ASI fue como la PAA compró la Mexicana de Aviación a prin-

cipios de 1929 adquiriendo el total de sus acciones. Esta Ope 

Dunevistió caracteres verdaderamente importantes desde el 

de vista de los intereses norteamericanos en el Continente, 
s además de la importancia comercial de México en S1, este 
P a entonces y sigue siendo ahora, el eslabón que une a l0s 

desde 
Estados 

T Unidos con los países centro y sudamericanos. La ruta 

vital 
le 
imm Texas, al través de México y la América Central es de 

na serie de circunstancias favorables, coincidiendo simultá 
vital 
Una 

nportancia estratégica para el Canal de Panamá. 

ente, viníeron a hacer posible no sólo el crecimiento tan-

le la PAA, sino la vida misma de la CMA tal como 

arzo 
La Ley Kelly aprobada por el Congreso de los Estados Uniclos 

especialmente a México y a Cuba. 

tástico 
existe hoy. 

Por medio autorizó al Gobierno para otorgar 
subsidio 

etran Ontratos postales a aquellas empresas 
aéreas que por medio de contra 

cialm países latinoamericanos. Esta ley vino a 
favorecer penetran a pa 

marzo 8, 1928-, 

La PAA se aco 4COgió a ella, logrando obtener para la CMA dOs 
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wnsvile dólares por milla-libra de correo transportado entre Bros 

15 de y la ciudad de México. Esta ventaja prevaleció hasta el 
febrero de 1935, fecha en que el contrato revirtió a la PAA, 

El Gobierno guatemalteco rehusaba la entrada de la ) 
a su territorio, vía México, alegando que ya existía la PICKWIC 

que desde Los Angeles volaba hasta la capital guatemal 
tocando puntos de la costa mexicana del Pacifico y aún la mism 
ciudad de México. Rihl pensó que el gobierno vecino del o Sur 

otorgaría a la CMA el permiso que negaba a PAA, pero grande 
fue su sorpresa el encontrarse con que la CMA recibía igmel 

repulsa. Entonces llamó violentamente en su auxilio al licencio 
do Espinosa Mireles. Este hábil protesional hizo ver al Cobieno 

guatemalteco la posibilidad de que si a la Mexicana de Aviación 
no se le permitía entrar a Guatemala, el Gobierno de México 
podría cancelar la autorización a la PICKWICK, para volar sobre 
territorio mexicano. Ante semejante "amenaza", el Gobierno de 

Guatemala otorgó su consentimiento. 
De acuerdo con las leyes de los Estados Unidos, ningún con-

trato postal puede ser traspasado a no ser que el subcontratista 
reciba la cantidad total del mismo, circunstancia que automat: 

camente favoreció a la CMA. 
De no haber sido por tan afortunadas coincidencias, com 

fueron la promulgación de la Ley de Kelly, la operacion 
compraventa de la CMA, la repulsa sistemática del Gopic 
de Guatemala a la PAA, la existencia de la PICKWICK y 
habilidad de Rihl y Espinosa Mireles, la CMA no habría poa 
recibir el beneficio de contrato postal tan ventajoso nservara Sus redes hasta Guatemala y mucho menos aún, cos activas. 

1924 y es un hecho conocido que la PAA comenzó a 

en 

erar 

ela 

cuato 

en 
La 

segundo 
primera, 

puesto 
fue la 

de 
SCATDA 

antigiüedad 
(Sociedad 

en el Continente 
Colombo Al 

mericano 

de 

el año de 1919, obteniendo un original contrato al la gdalena del 

dad de las oficinas de correo a lo largo de sus rutas,teda 
Osas 

Hemos visto a la CMA organizarse en Tampico eur ep en 

1923 entre Tampa y La Habana. La primera e, P la coloa años mayor en edad que la segunda, circunstancia que merican 

uatro 

Transportación Aérea). 
La SCATDA comenzó a operar a lo largo del río 

ana de 

bierno colombiano, que le otorgaba entre otras CU 
la propie 

echo 

el 

a imprimir sus propios timbres postales y rete producto de su venta. La CMA no puede considerarse como hija sombra 
cuando le deba su prestigio y su prosperidad, A 

integro 

PAA aun 

ecio 

mbra crec 
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y 
e desarrolló hasta el día de su emancipación aunque conser-ando la PAA el 40 por ciento del total de sus acciones. El resto, que determirna su direccion, su manejo y su politica, está suscrito por capital mexicano. 

Capítulo importante en la historia de la CMA es el que se re fere a su personal de pilotos. Cuando en el año de 1924 comenzó 
a volar con sus Lincoln-Standard, sus pilotos eran de nacionali-
dad estadounidense. En primer término tiguraba Joe Glass, quien hoy es piloto mayor de la American Airlines en Los Angeles; Ed 
Snider, aquel piloto que tanta fama conquistó por sus vuelos 
en deslizador a bordo de uno de los cuales pereció en Browns-
ville; Robertson, que posteriormente pasó como piloto a la 
PANAGRA, encontrando la muerte en la Cordillera Andina 
en 1931 al ser sorprendido por una tempestad de nieve; el viejo 
Neimann, finlandés de origen, quien vive hoy retirado de la 
aviación en Milwaukee; Kent K. Hoffman, todavía hoy entrenan-
do pilotos en San Antonio, Tex,, y Frank Hawks, muerto en 1935 
en la ciudad de Nueva York al tocar su avión unos alambres de 
alta tensión cerca del campo de aterrizaje. Sobre este destacado 
piloto bien poco puede decirse que no haya sido ya ampliamente 
publicado, dadas sus hazañas que enfocaron hacia él la atención 
mundial en repetidas ocasiones. Casi desde el principio, la CMA utilizó los servicios de algun0s 
mexicanos, entre quienes estaban Antonio Cárdenas Rodríguez y 

odolto Torres Rico, no fue sino hasta el año de 1936 cuando 

Siendo el general Francisco T. Mújica Secretario de Comunicacio-
es, asesorado por el senador Alberto Salinas Carranza, exigió 

que todo el personal de vuelos de las empresas aéreas de la Re 

a Tuese precisamente mexicano, en cumplimiento de las 

eyes y reglamentos sobre el particular. 
esae aquel año hasta nuestros días, todo el personal de vuelo 

la CMA ha sido mexicano y los constituyen en su generalaad 
POCOS egresados de la Escuela Militar de Aviación. Sería largo 

de a todos estos ameritados pilotos y correria yo el riesgo 
omitir a alguno de eiecutoria señaladísima y de no puedo 

d ar Si tratara de formular nómina de ellos, pero no puedo 

ado nencionar a Luis Boyer, Jorge Castillejos, Amado Del 

gado, Andrés Fabre, Marcial Huerta, Arturo Jiménez Nieto, 
Salazar, 

Jose 

lchor Sánchez y José Zertuche, 

la 
La Com Mexicana de Aviación, de 

la 
Guatemala, 
Pan Air do 

cou 

Brasil, 

yen la obra máxima de George L. Rihl. 

M O Osio, Fructuoso Pérez, Eduardo Pineda, Juan Salaza 

La labor había sido intensa, agotadora. Su salud quedô seria-

la AVIANCA 
A, la AVENSA y Aerovías de Guatemala, 

constitu-
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México, 
mente afectada. 

país de todo 
Con 

su 

objeto 
encanto, 

de 

conservando 
recuperarla, 

tan 
solicit 

sólo el modesto 
olver a 

puesto de Consejero de la Compañía lexicana de Avi 
acion, su hija predilecta que el 24 de agosto de 1949 celebró 0n, sus boda 

de plata. 
Imposible resultaría separar la vida de Rihl no solament., 

historia de la CMA, sino de la historia de la aviación de Centr y Sudamérica. Como negociador ejecutivo de la PAA, su a la PAA, su labor no tiene igual, pues además de las lineas aéreas que ya 
Su 

hemos 
labor 

dejado apuntadas, no son ajenas a el las siguientes que dehn 

en gran parte su existencia a la Pan American Airwavs: 
AERONAVES DE MEXICO, S. A. La PAA aún tiene minora 

en acciones, estando la mayoría en manos de nacionales mexi. 
canos. 

COMPANIA DOMINICANA DE AVIACION, S. A. (CDA). 
La PAA ayudó al Gobierno dominicano a establecer esta empre 
sa en 1944, conservando a la fecha un mínimo número de a 

ciones 
COMPANTA PANAMENA DE aVlaCION, (COPA), Far 

mada en 1947 con la ayuda de PAA que conserva todavía una 

pequena participación. 
CUBANA DE AVIACION. Esta empresa fue formada tota 

mente por la PAA en 1929. Tiene en la actualidad mayoria qu 
compró a la PAA el mismo año en que la Mexicana aagu 
la suya. 

LINEAS AEREAS DE NICARAGUA, (LANICA), formada 
T945 por la PAA el Gobierno nicaragüense y capitalsa aquella misma nación. En la actualidad la mayoría es u 

tas 

SERVICIO AEREO DE HONDURAS, S. A. (SAHSA). 
nenzó a operar en 1946 con capital privado hondureño 

de 

nicaragüense. 
es capital 

Co 
del 

ría de 

(UMCA URUBA MEDELLIN AND CENTRAL. AIRWAYmbian 

Cobierno y de la PAA; esta última reteniendo ahora min 
acciones. 

Son dueños de esta empresa la PAA y ciudadanosen 19 
ombianas 

estando en mayoría la primera. Comenzó 
Turbo-Ba 

cuenta con una sola línea troncal. Medellín-Turbo-0-Balboa. a 
operar 

en 
1931 

Como dato curioso mencionaré a 

nalmente por la Airchild Corporation y adquirida posterio 
znente 

por la PAA. Hoy el gobierno chino es dueño de la may 

NATIONA 

tablecida on AVIATION CO. (CNAC). Esta empresa fue 
a la CHINESE 

e las 

acciones 
En 1929, la CMA comenzó a erigir sus to establecer sus servicios meteorológicos y 

abricas 

Os y demás 
auxiliares 

para 
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navedación y dio principio a la construcción del magniico 
sictema de aeropuertos de que hoy disfruta la República: Tam-
nico, Tuxpan, Veracruz, Minatitlán, Villahermosa, Ciudad del 
Camen, Campeche, Mérida, Oaxaca, Tuxtla Gutiérrez, Tapachu-
la Mazatlán, Hermosillo, Mexicali, Nuevo Laredo y Chetumal. Es 
de hacer notar el hecho de que la CMA jamás efectuó pago algu-
no por concepto de dividendos sino hasta el año de 1945, cuando 
va un 60% de sus acciones estaban en manos mexicanas. 

Aquel mismo año, la empresa estableció en Tampico su pri-
estación de radio. En la actualidad cuenta con 27 que mera 

cubren extensa red inalámbrica desde la frontera norte hasta la 
sur y desde el Golfo de México y del Caribe hasta el Océano 
Pacífico. Algunas de estas estaciones funcionan las 24 horas del 
día, auxiliando durante el vuelo a la fota con que cuenta la 
empresa. Estas han sido establecidas en México, Cozumel, Mé-
rida, Campeche, Ciudad del Carmen, Chetumal, Culiacán, Los 
Mochis, Ciudad Obregón, Hermosillo, Punta Peñasco0, Tuxpan, 
Tampico, Nuevo Laredo, Monterrey, Tapachula y Mexicali. 

En un principio, este equipo transmisor tenía una potencia de 

15 a 200 vatios. En la actualidad fluctúa entre 350 y 1,200 vatios. 
EI 9 de marzo de 1929, el coronel Lindbergh pilotó el primer 

trimotor Ford de la compañía, desde Brownsville hasta la ciudad 
Mexico. Aquel año fue inaugurada la ruta de Tejería a Ta-
pachula y quedó establecido el servicio de express aéreo en todas 
sus rutas. 

servicio a La Habana fue inaugurado en 1931 siendo en 
5 cuando el antiguo trimotor Ford fue cambiado por el Do 
glas DC-2 de 14 pasajeros. Aquel año también se inició el serv-

CO entre la ciudad de México y Los Angeles y la ruta carguera 

entre la ciudad de México y Villahermosa. El express 1931, aéreo siendo ferido, comenzó a ser realidad en México el año de 1931, siendo 

a las ciones Unidas, sus actividades aumentaron hasta la altura 

Cheth 
durante ese mismo año cuando la empresa amplió sus rutas hasta 

Merio etumal e introdujo los Douglas DC-3 de 21 pasajeros entre 

errey 
co 

v 
y 
N 

Mérida. Igualmente ese año quedaron conectadas Mon-Méx 

a 
terrey 

las y Nuevo Laredo y en 1942, año en que México se agrego 

e 300,00 L Cuentran y en que sus aviones vuelan alrededor 

de 300,000 kilómetros por CMA vuelaTOs Angeless io 

que hoy se encuentran y 

accidente 
lace catorce años que la CMA vuela sin interrupciones 

Ccidentes, desde la ciudad de México hasta Los Angeles, a lo 

otro oncal sin escala entre ambas terminales. Esta es la principal a los Estados línea 

por semana. 

largo de la costa local Occidental. En la actualidad tiene un servici10 

Otro que toca Guadalajara, Mazatlán, 
Hermosillo y Mexicali y 

ncal en el sister tema de la CMA, la que lleva a los Estados 
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Unidos la bandera mexicana y la que constituye legitimo orgullo por la calidad de su servicio y la regularidad en in sus ope 

raciones. 

El 25 de junio de 1942 se inauguró una escuela de mecán 
de aeronáutica, de donde egresan los mecânicos encargadoe 

mantener la fota con que cuenta la empresa, consistento 

en 3 aviones C-39, 16 aviones DC-3-A y 5 aviones DC-4 
El primer vuelo nocturno entre México y Mérida se leuk. 

cabo en 1943, año en que la Hota voló 5.063,467 kilómetros, How 
está volando a razón de 15.453,192 kilómetros por año, distancia 
equivalente a 385 vueltas a la Tierra y a 20 viajes de ida y vuelta 

a la Luna. 

ánicos 

ésta 

AERONAVES DE MEXICO REALIZA EL PRIMER VUELO 
MEXICO-ACAPULCo 

El primer avión que utilizó Aeronaves de México para sus 
vuelos al puerto de Acapulco, fue un Stinson de Luxe de cinco 

plazas dotado de un motor Lycoming de 215 caballos. 
Este avión fue adquirido en Kansas City por don Antonio Diaz 

Lombardo, quien personalmente fue a escogerlo acompanado ae 
piloto Julio Zinzer. 

El avión llegó a México en los últimos días de agosto de lS 
Ostentando la matrícula norteamericana HC-14163 y el7 de ser 

tiembre le fue otorgada la matrícula mexicana XB-AJ, hacieu 
dose en esos días varios vuelos de cortesía para autoridades y 

periodistas sobre la ruta México-Acapulco. 
El servicio regular fue oficialmente inaugurado el l4 

tiembre de 1934, realizando el primer vuelo el itán P. 
sep 

Cloyd P. Clevenger, desde esa fecha el servicio se ha 
con toda regularidad. 

tenido 

de don 

duda se 

debe el éxito que la compañía alcanzó hasta su ábil dire 

La formación de Aeronaves de México Como 
empresa 

do 
de 

transporte aéreo comercial se hiza bajo los auspicios 
Antonio Díaz Lombardo. Pero al hombre al que sin 

Dacio 
lización, fue sin duda don Carlos Ramos. Bajo Su 

reciente 

naciona 

jo su 
hábil 

direccio 

Y por sus amplios conocimientos y experiencla ria, naves de México pasó los mejores años de su 

aviación, 

ria. 

Ae 

En 1944, la ruta México-Acapulco recibió un decidido imp 
al introducirse el uso de bimotores Boeing de los 

13 
pasajer 

En la actualidad, la empresa tiene en uso diario al bello pue 
con lo que fue posible aumentar la frecCue al bello 

los vuelo 

del Pacífico aviones Douglas DC-6. Un récord que puede enorgullecer a la empresa 
1a fec civil mexicana, lo constituye el hecho de que nas 

a 
2 la 

aviach 

e que 
hasta la fech 



ruta México-Acapulco, Aeronaves de México no ha tenido un 

pero al cumplir la empresa sus 15 años de vida, contaba con 
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la accidente, no obstante la fabulosa frecuencia de vuelos y la solo 
enorme cantidad de pasajeros transportados. 

Durante algún tiempo estuvo muy extendida la creencia de 
aue Aeronaves de Mexico solo servia la ruta México-Acapulco, 
ruta a Nogales, Tepic, Mazatlán, Culiacán, Guasave, Los Mo-chis, Navojoa, Ciudad Obregón, Guaymas y Hermosillo. 

De 1942 a 1952, Aeronaves de México, incrementa su red 
con la incorporación de Transportes Aéreos del Pacífico, Taxis 
Aéreos Nacionales y Aeronaves de Michoacán, culminando con 
LAMSA y Aerovías Reforma que más tarde operó autónoma-
mente bajo el nombre de Aerolíneas Mexicanas, bajo la hábil 
dirección de Rubén Ruiz Alcántara, joven e inteligente dirigente de aviación, finalmente Aerolíneas Mexicanas volvió a incorpo-rarse con Aeronaves de México poco tiempo antes de que esta 
última pasara a manos del gobierno federal en calidad de empre-
sa estatal, en el año de 1959. 

En 1964, Aeronaves de México cubría una red de rutas na-
cionales e internacionales de 44,467 kilómetros. Su fota cuenta 
con 28 aviones entre DC-3, C-47, DC-6 Britania y DC-8. 
Al incorporarse Aerovías Guest con Aeronaves de México en 1s69, esa útima contaba únicamente con una ruta internacional: 
la de México a Nueva York, ahora sus servicios los ha extendido 

Lanada, Europa, Centro y Sudamérica, antiguas rutas de 
Aerovías Guest. 

RANCISCO SARABIA, PRECURSOR DE LA AVIACION COMERCIAL 

Lorria el año de 1925, cuando Francisco Sarabia, nacido el e ulio de 1900 en Ciudad Lerdo, Coahuila, se traslada a a d de Chicago, EE.UU., con el objeto de realizar el sueño 
decientae Su vida: ser aviador. En su mente juvenil brillaban resplan-

decientes los nombres ilustres de Charles A. Lindbergh, quien al realizar su uelo Nueva York-París, en el monoplano "Espíritu 

Tatorio 
de San Luis", nvirtió a la aviación de una curiosidad de labo-

10 en la maravilla que hoy presenciamos; del vicealmirante 

Mermex, en fin, del doctor Hugo Eskner que majestuosa-
gible " cruzara los mares y los continentes a bordo de su diri 

enegas, instrucción la recibe del irlandés Mokief y del mexicano 

Jean yn Byrd, de Wiley Post, de Hungeser y Col, de 

gible "Graf Zeppelin 
Su 

egas, este último del grup 
Veneg 
ormaron grupo de los primeros aguiluchos que 

SCuela Militar de Aviación en el año de 1918. Ya 
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graduado de piloto aviador, ingresa en el año de 1928 al Senvi 

aereo 
rvicio Postal Aéreo de los Estados Unidos. Al frente de un circo a 

por él formado regresa a la patria y en Monterey establece 

escuela de aviación, en la que se torman numerosos pilotos civi. 
les. En 1930 traza el primer proyecto de crear la aviación en 
mercial y con ella ligar los más apartados Iugares del país. 

Es en el Estado de Chiapas, el más apartado e inaccesible de 
todos, donde se inicia en el transporte de carga aérea, patro 
cinado por los propietarios de las fincas de caté quienes le invitan 
a demostrar que por este medio una región puede vencer los 
obstáculos de la Naturaleza y desarrollar su economía; principa 
así, una de las carreras más brillantes de nuestra aviación y nace 
una empresa cien por ciento mexicana. 

Con la ayuda del entonces Presidente de la República, gene-
ral Lázaro Cárdenas, funda la compañía de aviación "Transpor 
tes Aéreos de Chiapas", S. A., la que rápidamente extiende sus 

rutas por los Estados de Tabasco, Campeche, Yucatán y el Te 
ritorio de Quintana Roo. Pero Francisco Sarabia no está con-

torme, quiere que las rutas principales y más importantes de 

pais sean verdaderamente mexicanas, y para lograr esto, pone 
en práctica un proyecto ambicioso, la ruta que, partiendo de la 

ciudad de México, Tecate, Oaxaca y Tuxtla Gutiérrez, para ina-
lizar por el momento en Tapachula, Chiapas, y más tarde, el Canal de Panamá. Otra de carácter internacional de Mex 
a la Urbe de los Rascacielos. 

una 

En su incomparable visión, que no descuida detalle, ve la ne 
cesidad de preparar nuevos aguiluchos que lo ayuden a rea 

alizar 

el magno proyecto. Para ello funda la Escuela de Pilotos y 
cánicos de la Empresa Transportes Aéreos de Chiapas, S. A 

de 

León, Miguel Torruco, Reyes Estrada, Saavedra, etc., etc. la 

Darlos la que muy pronto egresan aguiluchos ilustres como 

blecimiento de sus primeras rutas aéreas y la integraclon0 

esta 

de la 

escuela de pilotos y mecánicos forman otro número de Su o ro de su mag 

proyecto; ahora hay que acometer el siguiente número., pronto ha logrado consolidar los cimientos de la aviaC o mexicana y por tanto hay que buscar nuevos horizonte, ms derroteros a sus hazañas. Es entonces cuando decide levauia allá de nuestras fronteras la gloria y el progreso de nuesue 
ción. Además, es indispensable explorar las futuras rutas. Don Pancho Sarabia es ya primerísima figura de la a*e mexicana, y nuestro gobierno decide poner en sus manlar avión hecho en México por mexicanos; el "Barberán y 
para que en vuelo directo a Espafña honre la memoriacia inmortales tripulantes del famoso "Cuatro Vientos". Desg 
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damente, razones técnícas y políticas impiden la realización del 
Sin embargo, Sarabia no se desanima; decide por su 

Vuelo. 

nfa adquirir y acondicionar un avión al que pone por nombre 

Conquistador del Cielo. Con él bate las marcas de velocidad 
nombre 

entre Los Angeles, California, y la ciudad de México; entre Mé 

rico y Guatemala y entre M�xico y Chetumal; con ello va dejan-
d marcadas en el cielo las huellas de sus pensamientos para el 
futuro próximo: Establecer nuevas rutas comerciales para la 

aviación mexicana. 

Por fin, el día 24 de mayo de 1939, alcanza su máximo esplen-
dor la fgura de Pancho Sarabia. Nueva York celebra la Feria 
Mundial que, por el momento, tiene fija en sí la atención de todo 
el mundo, lo que aprovecha Sarabia para realizar un vuelo de 
buena voluntad entre la ciudad de México y Nueva York. En 
este vuelo se baten todas las marcas de velocidad y levante de 
peso. 

Dias después, el en mismo "Conquistador del Cielo", Sarabia 
vuela a la capital norteamericana para entregar al Presidente 
estadounidense un mensaje de fraternidad que le envía el Pre-
sidente de México. En Washington y una vez cumplida su misión, 
el as mexicano decide emprender el vuelo de regreso a la patria, 
na escala en su ciudad natal, Ciudad Lerdo para saludar 

cae epentinamente su avión y se hunde en las aguas del río 

los despojos mortales del precursor de la aviación comercial 

a la autora de sus días. 

otomac, causando a Sarabia una muerte casi instantaneau 

más grande en su época, regresó a la ciudad de México, 

E7 de junio, al levantar el vuelo desde el Bolling ield, 

upertortaleza de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos, el 

mexicana 



CAPITULO VII 

LA AVIACION DEPORTIVA 

LOS PRIMEROS AEROCLUBES EN MEXICO 

Muchos han sido los aeroclubes que se han organizado en 
nuestro país y muchos han sido los que por causas ignoradas 
han desaparecido en breve tiempo. 

Caso único en la historia, lo ha constituido el Club Aéreo de 
México fundado en 1951 y que gracias a hombres de verdadero 
valer en nuestra aviación, ha logrado sobrevivir hasta últimas 

fechas en que parece ser que seguirá el inevitable destino de 

sus antecesores. 
En efecto, hombres como Héctor Mariscal, Manuel Suárez 

Mier, Eduardo Pineda, Claudio Robles Ochoa, Adolfo Villaseñor, 

José Villanueva Aguilera, bajo cuya presidencia el Club Aéreo 

de México disfrutQ de su época de oro. De Hesiquio Aguilar, 
abogado, periodista, político de altura y destacado piloto aviador 
ganador de varias competencias aéreas, hombre bajo cuya admi-

On Sse logró para México la primera Conferencia Genera 
de la FAI en Latinoamérica y la tercera en el Continente Ameri 

ano, fueron los que hicieron posible el milagro de que un orga-

ISmo así sobreviviera once anos. 
Pero volviend al tema de este párrafo, diremos que: el primer 

no se tienen oticias portadoras de sus actividades o de su exis-politicos d muy breve, pues ya sea por los acontecimientos 

no se # la epoca o por algún otro motivo, el caso es quue 

tencia. 

deereo se fundó en México en el año de 1917. Su vida debe 

Seg datos de que se dispone, no fue sino hasta el año de 

politicos de la is 

La Asociació Mexicana de Aeronáutica, organizó en el año 

bezado 
1930, que surge la Asociación Mexicana de Aeronáutica, enca 

que tuyo nancia mundial, habiendo 
recibido 

México la visita 

y 
bezada 

Osio por los ingenieros Francisco Valdez y Angel 
Lascuráin 

y Osio, 

que 
de 1931 

tuvo 
la primera semana Aérea en la América Latina, 

festival 

Tepresentantes de casi todos los países del 
Continente Ameri-

COmn Europa. Los Estados Unidos enviaron 
una 

escuadrilla 

"Pieta; Guatemala envió a su jefe de aviación; EI 
Salvado Salvador, 
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representante Colombia, Brasil, Chile y Argentina mandaron un represer 

rlton. por Inglaterra vino el comodoro del Aire Mr. Charltante 
se hizo representar por el comandante Scaroni. 

Fue el AMA la primera organización de aviación liger 

Italia 

nuestro país que ostentó la representación de la Fed eración 
Aeronáutica Internacional (FAI) hecho que se realizó despus 
de la visita que a México hizo el conde De la Vaux y auin 
personalmente llevó la proposición ante el Consejo Directin 
de la FAI. Por lo tanto, México entró a formar parte de la 
FAI el 1° de diciembre de 1930. 

El entonces coronel P. A. Roberto Fierro y un grupo de jefes 
y oficiales de la Fuerza Aérea secundados por distinguidos pilo 
tos civiles de la época, fundaron en el año de 1931, el Aero-Club 
de México, que tuvo su sede en un pequeño ediicio construido 
exprofeso en los linderos sur del entonces denominado Aeropuer 
to Central -hoy Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Mé-

xico, en el mismo lugar que hoy ocupan las oficinas e instala 
ciones de Aeronaves de México en la esquina del Boulevard de 
Aviación y Avenida de los Hangares. 

A partir de entonces, pasan algunos años sin que surja 
nuestro medio de aviación un club aéreo. En un grupo de pilotus 
deportivos encabezados por el licenciado Arturo Alvarez de 
Cuadra, fundan lo que podría llamarse el segundo Aero-I 
de México, aprovechando unos llanos en el kilómetro 14 de carretera México-Puebla, construyen pistas, hangares ah instalaciones de servicio y mantenimiento completos do 

SUS 

s House". Este club subsistió hasta el año de 1951, cuan nombre tue cambiado para dar nacimiento al actual Ciuo 
de México. 

4er 

BREVE HISTORIA DEL CLUB AEREO DE MEXICO 

como consecuencia del éxito obtenido en la Primerdcio 

195 El Club Aéreo de México, fue fundado el 12 de julioe 
Aérea al puerto de Acapulco. Fue en realidad una Piiativa del Comité Nacional de Carreras Aéreas en el que H de los señores Hugo Aguilar, Manuel Suárez Mier r0 Mariscal, se iniciaron los estudios para realizar en nue diferentes competencías aéreas. Con aportación inicla 

del cap 
por parte de distribuidores agentes de las diferentes de aviones deportivos, se dio comienzo a la organ organizacie 

Su funcionamiento se rige por estatutos propios, por 

n del 

Club Aéreo de México. 
los esta 

tutos y el Código General Deportivo de la Federación 
ción Aeronáu 



ca Internacional, a la que se atilió en 1951. Esta afiliación fue 

Villela y aceptada por la Conferencia General de Bruselas. 
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a la FAI por los señores Jean Lacombe e ingeniero propuesta a la 

Por lo tanto, el Club Aéreo de México ostenta la categoría de 
Aéreo Club Nacíonal para la Hepública Mexicana (AeCN). 

Paris, Francia, durante la celebración de la Conferencia 
Ceneral, México obtuvo por primera vez la vicepresidencia re-
ional de la FAI para la mérica Latina. Fue ocupado este car-

gO por el ingeniero P. A. José Villanueva Aguilera, presidente 
en aquel entonces del Club Aéreo de México, gracias a su enco-
miable labor. Esta vicepresidencia se conservó hasta el año de 
1959. En ese mismo período, el Club Aéreo de México, ocupó 
un lugar en el Consejo Directivo de la FAI. 

El Club Aéreo de México está gobernado por un consejo di-
rectivo que es elegido cada año. Está compuesto por un presi-
dente, tres vicepresidentes, un secretario, un tesorero y cinco 
vocales. 

La función del Club Aéreo de México, es la de lograr por 
todos los medios a su alcance, el desarrollo de la aviación. Para 

ello y dentro de sus posibilidades, fomenta, organiza y leva a 

erecto, competencias aéreas, excursiones, etc. Además de esto, 

representa los intereses generales de la aviación general, trata 
oS problemas de carácter colectivo que la afectan o pueden 

afectarla, en todas sus actividades. 
En la rama aerodeportiva, el Club Aéreo de México, organizó 

carreras México-Acapulco, 3 México-Tehuacán, 1 México-Gua-

418jara y1 México-San Luis Potosí, hasta el año de 1960. La 

oretaría de Comunicaciones y Obras Públicas en reconoc-

a la labor de promoción aérea, otorgó el Diploma de Se-
P Aerea, ya que afortunadamente no se había registrado 
ds competencias accidente alguno hasta esa fecha. 

la neano de 1957, el Club Aéreo de México obtuvo de la FAl 

PA 
la 

homologación de un récord internacional. El ingeniero 

S 

P. A. Luis Struck realizó un vuelo de 9,444 m.s.n. del mar, en 

President de la República, otorga cada año una singular dis-

clase lelio-Strato Courrier, para batir la marca internaciona 

de 
marca 

1981, estuvo en poder del ingeniero P. A. Struck hasta el año 

premiar a los competidores de las carreras aéreas, el señor 

narca est antes en poder del ruso Vladimir Choumiloc, esta 

de 1961. 

tinción Iuste al Club Aéreo de México: el Trofeo Presidencial. 
Justo es hacer nención de las personas que con su 

entusiasmo 

Para 

y desinter iniciaron en 
pilotos aviadores Héctor Mariscal, Manuel Suárez eventos. L en nuestro país la realización de estos 
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Mier, Arturo Alvarez de la Cuadra, Francisco J. Waltz v l 
riodista Hugo Francisco Aguilar, Julio H. Doormann, Can. P.A. 
Eduardo Pineda, los ingenieros Adolfo Villaseñor, Claudio Robles 
Ochoa y José Villela Jr. No debemos olvidar la aportación de 
capital hecha por los representantes de aviones y accesorios en 
Mexico, ellos son: Gustavo Castillo, Ing. y P. A. LuisStruck P. 
A. William Durking, licenciado y P. A. Aarón Sáenz Jr, In 
Carlos Braniff, Alberto Aveleyra, PP. AA. Mauricio y Victor de 
Lama. 

Siempre que se ha solicitado la ayuda del Club Aéreo de Me 
xico, éste ha cooperado con todo entusiasmo en labores de bús 
queda y salvamento. Para esto cuenta con el grupo de la especia 
lidad, fundado por el ingeniero Claudio Robles Ochoa, el 17 de 
febrero de 1957. 
En las catástrofes nacionales como las de Tampico (Sept. de 

1955) y Manzanillo, (Oct. de 1959), en la que se distinguió por 
Su heroico comportamiento el Cap. P. A. Javier Merino Arroyo y 
los socios del Club Aéreo de México, realizaron intinidad 
misiones de socorro, salvamento, transporte de médicos, meu 
cinas y alimentos. 

Con el objeto de fomentar la afición al vuelo y turismo aére 
el Club Aéreo de México organiza y realiza periódicamen 
excursiones entre sus miembros; se han logrado dos objetivos: 
el mejor conocimiento de nuestros centros turísticos con su co 
siguiente desarrollo, y la promoción de campos de aterri 

En el terreno de las actividades internacionales, el Club A 
de México ha asistido a las siguientes conferencias gener s 

de 

la FAI: en 1952; a la de Madrid, España, en 1955; a la deo 
París 

Francia; Viena, Austria, en 1956; Palermo, Sicilia en 195 Angeles, California, en 1958; Moscú, Rusia, en 1959; Barc 
España, en 1960; Mónaco, en 1961. 

ferencia Regional Latino Americana, a la que asistieron 

año, 
guidas 

el 
personalidades 
Club Aéreo de 

de 
México 

la aeronáutica 
llevó la representación 

internacional. Ese 

aio 

mismo 

de 

En febrero de 1956, se llevó a cabo en México la primercio 
Con-

le 
déxico 

a la Junta Internacional de Planeamiento del Intercamesde 
de 

Cadetes de la Patrulla Civil Aérea de los Estados UnidoS. su fundación, el Club Aéreo de México ha participado intercambio anual de cadetes del "Civil Air Patrol. 
Un evento internacional de gran importancia en 1 de a 

en la historia 

del Club éreo de México, fue la primera caravana aér 
de la 

Amistad del Golfo y el Caribe realizada en el año de 1954. 
En este evento de buena voluntad se visitaron clube costa 

Amistad del 

de los siguientes países: Venezuela, Colombia, Panamas 

Clubes 

aéreos 



Rica, Nicaragua, El Salvador, Guatemala, Estados Unidos (costa 

aéreo se cubrieron aproximadamente 11,000 kilómetros sobre las 

mar sobre el Golfo de México, de Miami a La Habana 
tramos 

y el Canal 
de 
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olfo y la Florida), y Cuba. Setenta y siete aviones particu-
del 
lares 

aron parte en la Caravana. Treinta y tres de los cuales lares toma ios del Club Aéreo de México. En este recorrido ertenecían a socios del 

topograffas y climas más variados, incluyendo dos tramos e las de 

de Yucatán, de Pinar del Rio en Cuba a la Isla de Cozumel. 
Ta conducción técnica del vuuelo estuvo a cargo de los ingenie-

ns Claudio Robles Ochoa, Adolfo Villaseñor, José Villela Iz., 
del Tte. P. A. Miguel Angel Chávez y del señor Carlos Velasco 
Reyes del CIAAC 

Fueron fundadores del Club Aéreo de México: 

P. A. Héctor Mariscal. 
P. A. Manuel Suárez Mier. 
Periodista Hugo Francisco Aguilar. 
P. A. Mauricio de la Lama. 
Arq. P.-A. Víctor de la Lama. 

Cap. P. A. Victor Gil Urrutia. 
Ing. Claudio Robles Ochoa. 
Sr. Alberto Aveleyra. 

Ing. Adolfo Villaseñor M. 
Ing. José Villela Jr. 
P. A. Carlos Carmona. 
P. A. Jean Lacombe. 
Ing. P. A. Luis Struck. 
Cap. P. A. Abraham López. 
lng. ulio H. Doormann. 
c. P. A. Arturo Alvarez de la Cuadra. 
P. A. Emerich Salzberger. P. A. Gustavo Castillo. 
.A. Raúl Esponda. 
Ing, Carlos Braniff. 

sidentes. 
A través de su hístoria, el CAM ha tenido los siguientes pre-

29 Ing. Pascual Gutiérrez Roldán. 

sidentes 
19 Héctor Mariscal. 

40al. P, A. Radamés Gaxiola. 
Manuel Suárez Mier. 6o 59 Ing. José Villanueva Aguilera. 
79 89 ap. P. A. Eduardo Pineda. 

Lic, Hesiquio Aguilar. 
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Destacados personajes de la aviación mundial han sido hud. 
pedes visitantes del lub Aéreo de México, entre otros: 

Gral. James H. Doolittle. 
Comandante George Noville. 
Cap. Maner Lualdi. 
Sra. Jacqueline Auriol. 

Barón León Delagrange. 
Entre sus socios distinguidos se encuentran entre otros: 

Maestro Francisco Santarini. 

Ing. Juan Guillermo Villasana. 

Ing. Angel Lascuráin y Osio. 

Cap. P. A. Julio Zinzer. 
Cral. P. A. Roberto Fierro. 

Cap. P. A. Horacio Ruiz. 
P. A. Fritz Bieler. 
Tte. Corl. P. A. Juan Pablo Aldasoro. 
Gral. P. A. Eduardo Aldasoro. 
Gral. P. A. Gustavo Salinas Camiña. 
P. A. Cloyd P. Clevenger. 
Gral. Juan F. Azcárate. 
Tte. Corl. P. A. Rodolfo Torres Rico. 
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Preparativos de enganche de la canastilla del globo cautivo de Miguel de Miguel Lebrija 
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Primeros sueños y plands de Juan Guillermo Villasuna, más tarde fundaa 

a vaaco 





Juan Pablo Aldasoro, precursor de la aviación mexicana, se prepara a probar un plan 

neador por él construido. 

Aparatos0 accidente ocurrido al Bleriot de "EI Buen Tono", en el camp0 u 
Dpo de Balbucl 





El as Roland Garros y el señor Pugibet comentando el resultado del "bombardeo co naranjas que el piloto francés acababa de efectuar en Cerro de la Estrella. 

Aspecto del campo de Balbuena durante la celebración de las primeras exhiDle 
iones. 

aéreas de 1910. 



T 



El piloto Audemars en los controles de un avión Demoiselle, diseñado y co Francia por el célebre Santos Dumont. 
ado y 

construido 

e 



Momento histórico del primer vueio mecánico en México, realizado por Alberto Braniff 
el 8 de enero de 1910. En este momente estaba por despegar. 

Audemars en pleno vuelo. 
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E Microplano" de Villasana, totalmente construido en metal. En esa época, muy pocos 

constructores en el mundo habían pensado en ese material. 

arden City, New Jersey, Los C ranza en 1912, paraa 
1a, 

Stavo SaliPara que aprendieran a volar. De izq. a der.: Alberto Salinas Carran-

Gustavo Salinas Camiña, Juan Pablo Aldasoro, Horac1O 

Ruiz y Eduardo Aldasoro. 

CinCO pilotos mexicanos enviados por el señor Presidente 



El 1° de mayo de 1913, se efectuó el primer bombardeo con éxito en la historia de a aviación. El ataque, sobre barcos de guerra surtos en el puerto de Guaymas, Sonora, los 
llevaron a cabo los pilotos aviadores: teniente Gustavo Salinas Camiña y Didier Masson 

en un avión Curtiss Pusher con motor Curtiss OX-5 de 60 H.P. 

La Flotilla de "EI Ebano". Esta fue la primera flotilla con que contó la Fucr ie Mexicana, A la derecha, el biplano Serie "B", conocido por "EI Elefante". A la 1zy 
da, dos Morane Saulnier (Balbuena, 1916). 



Avión "Aztatl", Serie "A", primero fabricado totalmente en el país. Fue diseñado por 
el maestro Francisco "Frank" Santarini. Más tarde se construyeron en serie ya en 1914 en 

los talleres nacionales de Construcciones Aeronáuticas. 

Samuel Rojas, que arde 
que obtuyo el primer título como piloto aviador militar, siendo más tar 

Cral de la Fuerza Aérea de la que también tue Su jetc 





Francisco Santarini, Horacio Ruiz, Venegas y sus ayudantes, discutiendo los preparativos 

del primer vuelo de correo aéreo Pachuca-México en el año de 1917. 

Avión De Havillar 
aVilland DH-9, en el campo de aviación de Irapuato, Gto, durante las 

campañas revolucionarias de 1923. 



El capitán Rafael o'Neilly y el artillero Manuel Solis, ajustan la ametralladora de su 

ANIón, antes de salir a batir a los delahuertistas 

6 

El general Obregón y los pilotos 1. Alfredo Lezama, 2. Berdeja, 3. Fierro.Farell 
Pérez, 5. Rafael O'Neilly. 6. Gustavo Salinas, 7. Gustavo León, 8. Luis ** 

9. Pablo Sidar. 





Emilio Carranza llega a Ciudad Juárez en un vuelo sin escalas desde la ciudad de Mé 
xico, en el avión "Quetzalcóatl" de fabricación nacional. 

r . 

Gustavo León, junto al avión sesquiplano *" 

Azcárate'" en que realizó el pr circunvalación a la Repúhlica, acompañado del mayor Roberto ric 

de 
Vuelo 



Vuelo inaugural de la ruta al puerto de Tampico por la Compañía Mexicana de 
AV1ación. Aquí se aprecia el recibimiento en dicha ciudad; corría el año de 1926. 

MEXC 
coronel Charles Lindberg, inaugura la ruta México-Brownsville en 1929. El 



MEXICO-EXCELSIOR 

M-SCOM 

Despegando rumbo a Washington. 

BTALFTORNI 

der el primer vuelo sin escalas de la capital azteca a La Habana, 
Se prepara 

en Su 

a empren Era el 11 de agosto de 1928, y el teniente coronel Roberto Fierro se prepata a 

AAL 

Baja California II. 



-

El capitan P. A. Emilio Carranza y el Ryan México-Excélsior, en que realizara el 

vuelo sin escalas México-Washington en 1928. 

rranza, pasa revista a los cadetes de la Academia Militar de 

CTango de capitán, fue el primero que tuvo tal honor 
héroe mexicano 

West Po 



Avión Fairchild, con que Mexicana de Aviación inauguró el primer correo aéreco 
México-Tuxpan-Tampico, en 1928. 

Fritz Weler y Joaquin Gonzalez Pacheco y el monoplano Stinson Detroiter, en el 9 

volaron sin escalas de Windser, Canadá, a México, en 1928. 

que 



A dar, que en 1929 realizó un vuelo de buena voluntad por toda 

nerica Latina a bordo del "Douglas'" Ejército Mexicano. 

Oronel P, A. Pablo Sidar, que en 1929 Teiut 



Jorge Villarreal, decano de los pilotos instructores de México. Aparece al lado de su 

De Havilland Moth, con un grupo de alumnos allá por 1936. 

Don Julio Zinser, el piloto aviador con la licencia conmercial número uno, con su ico. 
îno 

el doctor Federico Reinting. Don Julio fue de los fundadores de Acronaves de N 



P.A. Cloyd P. Clevenger veterano de las rutas aéreas mexicanas. Fue, con Zinser, de 
los primeros en volar la ruta México-Acapulco. 

ABAA 

e.cteaJs 

er aeródromo que hubo en Acapulco, en Playa de Hornos. 

Asi empezó Aeronaves de México, en 1932. 

Avión "Bellanca'" 



Equipo de vuelo de la Compañia Aeronáutica del Sur, fundada por Francisco Sarabia. 

Inauguración del servicio aéreo México-Uruapan, cn 1928. 





Pilotos militares que en 1928, cubricron el breve servicio aéreo México-Laredo, operado 
por la SCOP. 

4 

ManuelValera "Manuelito", otro inolvidable pionero de nuest 
civil. 

estro aviación civ. 



n 
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