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A manera de introducción 

 

Decidimos enfrentar el enorme reto de escribir una obra sencilla pero clara y veraz acerca del 

desarrollo histórico de nuestra Fuerza Aérea Mexicana, llevados por dos tipos diferentes de 

motivación; la primera y más añeja, es por la cercanía desde la más temprana edad a la aviación 

militar, producto de la constante asistencia a la entonces denominada Plataforma Militar del 

Aeropuerto Central de México con mi padre, el entonces Mayor P.A. Alfredo Macías Jaime, 

comandante del Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico. 

 

La segunda, deriva directamente de la primera y es mi paso en dos épocas diferentes por la 

Fuerza Aérea Mexicana; en el periodo de 1969 a 1972 serví como Cabo FAEM (posteriormente 

FAEMA) en el mismo Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico y en la entonces 

denominada Plataforma Militar del Aeropuerto Central de México; el segundo periodo abarcó desde 

1988 a 1993 como Profesor-instructor en la Escuela Militar de Tropas Especialistas de Fuerza 

Aérea. 

 

La presente obra es muy breve por razones de formato editorial, ya que fue rediseñada como 

‘Libro-E’ (‘Libro Electrónico’) y no como versión impresa, lo que nos constriñó el espacio de texto; 

por lo anterior, he procurado cubrir con mayor atención el periodo de los años 50, dado que por 

increíble que parezca, hay más información de los años 20 a los 40 de nuestra arma aérea y, en 

contrario, ante la importancia del tema específico de la Escuela Militar de Aviación y por 

extensión del Colegio del Aire, tomé la difícil y arriesgada decisión de no tocarlo para abordarlo en 

una futura obra exclusiva. Este mismo razonamiento nos llevó a minimizar la fascinante historia de 

la Fuerza aérea Expedicionaria Mexicana y su unidad operacional, el mítico Escuadrón Aéreo 

de Pelea 201.  

 

Al abordar el tema correspondiente a las acciones del Frente del Pacífico
1
  encontramos que, 

paradójicamente se ha escrito mucho al respecto, pero con ciertas imprecisiones históricas y de 

modo paralelo, dicho capítulo comenzó a crecer en extensión de manera inusitada, motivos por los 

cuales opté por escribir una obra completa al respecto con la mayor veracidad y objetividad que 

nos fue posible, bajo el título “Águilas sobre Filipinas”.  

 

Otro tema que considero menester destacar, es la influencia real que tuvieron las comunidades 

japonesa y alemana en la vida política del México en guerra, así como la manera que la ciudadanía 

enfrentó y vivió el periodo comprendido de 1942 a 1945 participando en prácticas de 

oscurecimiento, de reclutamiento, de formación de brigadas civiles de apoyo y, de modo particular, 

la producción de elementos propagandísticos tanto de origen norteamericano, como de indudable 

influencia soviética y el modo en que dicha propaganda se hacía llegar a los ciudadanos. 

 

Finalmente, ofrezco una puntual y anticipada disculpa a los lectores por los eventuales errores y 

omisiones que suelen presentarse en una producción que pretendidamente es original en forma y 

fondo; si logramos esto último o no, queda en manos de ustedes el evaluar y juzgar. 

 

 

Alfredo Macías Narro 

Irapuato, Gto. enero del 2015. 

 
 
 
 
 

                                                 
1
 (Capítulo 5. El frente del Pacífico oriental. 
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PARTE PRIMERA 
El desarrollo de aviación mexicana 
 
Capítulo 1. Los Orígenes 
 
“…Líbrense las órdenes necesarias a efecto de que desde esta fecha, sea creada el 
Arma de Aviación Militar, dentro del Ejército Constitucionalista designándose Jefe de 
dicha Arma al C. Mayor de Estado Mayor de la Primera Jefatura, Alberto Leopoldo Salinas 
Carranza; quien, al mismo tiempo, deja de pertenecer al Arma de Caballería para causar 
alta en el escalafón del Ejército Constitucionalista, como Piloto Aviador Militar…”  
 
La Fuerza Aérea Mexicana tiene su origen en el año de 1915, cuando el entonces Jefe del 
Ejército Constitucionalista, Don Venustiano Carranza, convencido de las enormes 
posibilidades del empleo de la Aviación en Campaña, expide el 5 de febrero de 1915 el 
decreto mediante el cual se crea el Arma de Aviación Militar.*Imagen 1) 
 

 
1) Crédito fotográfico. <sedena.gob.mx>.  Carranza y la creación de la FAM. 5 de febrero de 1915. 

 

Después del primer vuelo registrado en México por Alberto Braniff el 8 enero 1910 
efectuado en Balbuena, D.F. a bordo de un avión biplaza Voisin y del vuelo realizado por 
Don Francisco I. Madero, el 30 de noviembre de 1911, se confirma la utilidad tanto civil 
como militar del aeroplano; en 1912 se autoriza que 5 oficiales estudien becados en los 
Estados Unidos la carrera de piloto aviador.*Imagen 2) 
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2) Crédito fotográfico. Archivo de <http://www.elbiplano.com/Balbuena.html>. Vuelo de  

Alberto Braniff en Balbuena. 8 de enero de 1910. 

 

El 15 de noviembre de 1915, se inauguraron oficialmente los "Talleres Nacionales de 
Construcciones Aeronáuticas" para la producción de aviones, motores y hélices en 
nuestro país, constituyendo un motivo de orgullo por emplear exclusivamente tecnología 
mexicana. Al respecto, dice el Cap. FAPA Oscar Fernando Ramírez Alvarado,Director de 
Investigación y Cultura de la Sociedad Mexicana de Estudios Aeronáuticos 
Latinoamericanos (SMEAL): 

“Luego de diversas campañas militares y al resultar triunfante el constitucionalismo, es 
creada el Arma de aviación el 5 de febrero de 1915, primer  antecedente de la actual 
Fuerza Aérea Mexicana; posteriormente  se ordena que todo el material aéreo disponible 
en la República, sea concentrado en Balbuena, en donde a instancias del piloto Alberto 
Salinas Carranza se crean los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas 
(TNCA) el 15 de noviembre de 1915”. 

*Imagen3  
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3) Crédito fotográfico. Sociedad Mexicana De Estudios Aeronáuticos Latinoamericanos. 

 Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas –T.N.C.A. Balbuena 1925. 

 
En esa misma fecha se inauguró también la Escuela Nacional de Aviación para la 
formación de los pilotos aviadores en México. Ambos acontecimientos tuvieron marcado 
impacto en la evolución de la Fuerza Aérea Mexicana.*Imagen 4 
 

 
4) Crédito fotográfico. <sedena.gob.mx>. Hangares de la Escuela Nacional de Aviación. Balbuena, D.F. 

Cerca de 1929 

 
“Muchos consideran a Juan Guillermo Villasana el “padre de la aviación mexicana”: 
modesto, estudioso, inteligente y tenaz, fundó en 1909 la Sociedad Impulsora de 
Aviación, diseñó la célebre hélice "Anáhuac", participó en el nacimiento de la aviación 
militar, e impulsó el de la aviación comercial en 1921; construyó un helicóptero entre 
1922 y 1923, fue el primer Director de Aeronáutica Civil de México, puesto que ocupó en 
total cuatro veces. Fue, sin duda, un mexicano ilustre con incontables méritos, entre los 
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que destaca la creación del primer avión de América Latina, orgullosamente hecho en 
México".2  
 
Con respecto de este ilustre personaje, añade el afamado Gral. De Div. P. A. Roberto 
Fierro Villalobos: 
 
“…se dedicó con ahínco a la construcción de un helicóptero. Como todos nuestros 
inventores, encontró gran resistencia en las esferas oficiales (…) al fin logró construir un 
helicóptero experimental que, infortunadamente, quedó sin emprender su primer vuelo 
porque Villasana no logró conseguir la ayuda que necesitaba para su perfeccionamiento”3. 
 
*Imágenes 5 y 5A 

 
5 y 5A) Crédito fotográfico. Archivo Villasana. Juan Guillermo Villasana en su Helicóptero. 1922/1923. 

 
Convencido el presidente Madero del potencial de la aviación como arma militar, decidió 
la compra de algunos aeroplanos a los Hnos. Moisant, con la condición de que ofreciesen 
asimismo la formación técnica de un pequeño grupo de aviadores mexicanos. En atención 
a ello, fueron seleccionados 5 hombres, civiles todos en ese momento, para trasladarse a 
los EUA y realizar la formación requerida. Los nombres de estos jóvenes pilotos fueron 
inmortalizados por la historia: los hermanos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro Suárez, 
Alberto Salinas Carranza, Gustavo Adolfo Salinas Camiña y Horacio Ruiz Gaviño. (a)  
 
“Los 5 Primeros” *Imágenes 6 y 6A 

 

                                                 
2
 Fuente: Revista "América Vuela" - Número 83 "Pioneros de pioneros" Por Héctor Dávila C. Ene-Feb 

2003. 
3
 Fuente: “Esta es mi vida”, por Roberto Fierro Villalobos, Pp. 104, 105. Talleres Gráficos de la 

Nación/Méx. 1964. 
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6) Crédito fotográfico. Archivo General de la Nación. A su regreso de EUA, “Los 5 Primeros”; de izquierda 

a derecha Alberto Salinas Carranza, Gustavo Adolfo Salinas Camiña, Horacio Ruiz Gaviño y los 

hermanos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro Suárez. 

 
A partir de la experiencia adquirida por los "Cinco Primeros", se comenzó a utilizar al 
avión en tareas tales como reconocimiento, ataque al suelo y como bombarderos en 
épocas tan tempranas como 1913. Durante la Revolución Mexicana, es un hecho histórico 
reconocido que el primer combate aeronaval en el mundo, se dio el 14 de abril de 1914 en 
Topolobampo, Sinaloa, cuando el Subtte. P.A. Gustavo Salinas Camiña en compañía del 
Mecánico  Naval Teodoro Madariaga a bordo del biplano Martin Pusher ("Sonora") 
efectuaron el primer bombardeo conocido de la historia al atacar al buque cañonero 
"Guerrero" tras lo que Venustiano Carranza, comandante en jefe del Ejército 
Constitucionalista,, expidió el 5 de febrero de 1915 el acuerdo mediante el que se creó el 
arma de Aviación Militar, (antecesor inmediato de la Fuerza Aérea Mexicana) y cuyo 
primer comandante fue el Mayor de Caballería y Piloto Aviador Alberto Leopoldo 
Salinas Carranza. 
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6A) Crédito fotográfico. Archivo General de la Nación. “Los 5 Primeros”; de izquierda a derecha Alberto 

Salinas Carranza, Gustavo Adolfo Salinas Camiña, Horacio Ruiz Gaviño y los hermanos Juan 

Pablo y Eduardo Aldasoro Suárez. Balbuena 1942. 

 
Es notable el desarrollo de los biplanos "TNCA-SERIE "A", entre 1917 y 1920 (aprox. 38 
aviones) de construcción nacional a los cuales se le adaptaron diferentes plantas 
motrices, hasta llegar al motor “Aztatl” y la hélice “Anáhuac”, (ambos diseñados por 
el Ing. Juan Guillermo Villasana López). Se emplearon para la instrucción de los cadetes 
de la Escuela Militar de Aviación en Balbuena. Entre otras proezas históricas, estas naves 
permitieron lograr el primer correo aéreo del país, las primeras maniobras acrobáticas 
(incluido el primer "Loop" que a la altura de la Cd. de México resultó una verdadera 
hazaña) y el primer vuelo nocturno.  *Imagen 7 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

7) 

Crédito 

fotográfico. Archivo personal del Gral. de Div. P.A.  Alfonso Cruz Rivera a través de Armando Cruz pastrana 

y Armando Cruz Morales. TNCA ‘Serie A’ con hélice ‘Anáhuac’ y probablemente motor ‘Aztatl tripulado 

por Alfonso Cruz Rivera en Balbuena; el instructor Francisco Santarini (quién nunca había volado un 

avión) viaja en la motocicleta. Hacia 1920. 
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Primer correo aéreo en México. Lo realizó el Tte. P.A. Horacio Ruiz Gaviño, 6 de julio de 
1917 a bordo del "TNCA-SERIE "A" No. 6, de construcción nacional aunque con motor 
Hispano-Suiza de 150 a 160 Hp. La ruta postal fue Pachuca-México, para lo que el avión 
fue transportado desarmado por tren desde la capital y ensamblado para su épico vuelo, 
llevando la valija número 449. *Imagen 8 
 

 
8) Crédito fotográfico: Archivo del acervo del Palacio Postal. Tte. P.A. Horacio Ruiz Gaviño Primer Correo 

aéreo de México. 6 de julio de 1917 

 
Primer vuelo realizado en una aeronave totalmente mexicana, realizado por el Tte. P.A. 
Horacio Ruiz Gaviño; el 24 de agosto de 1917; se realizó en un "TNCA-SERIE "A", ya 
con motor mexicano ‘Aztatl’ y hélice ‘Anáhuac’, construido en los Talleres Nacionales de 
Construcciones Aeronáuticas por obreros Mexicanos. *Imagen 9 
 

 



 

12 
“Fuerza Aérea Mexicana; una travesía histórica”    

 

9) Crédito fotográfico: Revista ‘Tohtli’ a través de Sociedad Mexicana De Estudios Aeronáuticos 

Latinoamericanos (SMEAL). Primer vuelo postal realizado en una aeronave totalmente mexicana, realizado 

por el Tte. P.A. Horacio Ruiz Gaviño. 6 de julio de 1917. 

 
 
El 26 junio de 1918, el Tte. P.A. Samuel C. Rojas Rasso efectuó por primera vez en el 
país, la vuelta invertida “loop the loop”; por este acto se le concedió una Copa de Plata; la 
realizó en el "TNCA-SERIE "A" No. 26 con motor ‘Gnome’ de 80 Hp. *Imagen 10 
 

10) Crédito fotográfico: <sedena.gob.mx> 

 

De igual manera, el Tte. P.A. Samuel C. Rojas Rasso impuso el 19 de noviembre de 
1918, el record de altura de 2,800 m. sobre el nivel del valle de México; demostró 
igualmente su gran habilidad como piloto, al atravesar uno de los hangares de la SCOP 
en el aeródromo de Balbuena en la ciudad de México, que tenía una altura de 6 m. por 15 
de ancho y 65 de longitud. *Imagen 11) 
 

 
11) Crédito fotográfico: Archivo General de la Nación. 

 
El primer vuelo nocturno en nuestro país, fue realizado por el Cap. P.A. Alfonso Virgen 
Meza, el 18 de octubre de 1918, en el avión Serie TNCA “A” No. 36, con motor nacional 
Aztatl de 80 Hp. *Imagen 12) 
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12) Crédito fotográfico: Archivo de El Universal. El primer vuelo nocturno en nuestro país, fue realizado 

por el Cap. P.A. Alfonso Virgen Meza, en el avión TNCA Serie “A” No. 36, con motor ‘Aztatl’ de 80 Hp. y 

hélice ‘Anáhuac’, todos de diseño y fabricación nacional. Cd. De México. 18 de octubre de 1918. 

 
Finalmente, la nota triste es que el primer piloto militar caído oficialmente en cumplimiento 
del deber, fue el Tte. P.A. Amado Paniagua Cortes (apodado cariñosamente como "El 
piloto niño"); muere el 3 de noviembre de 1918, al desplomarse su aeroplano durante un 
vuelo de exhibición en el puerto de Veracruz. *Imagen 13 
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13) Crédito fotográfico: <http://www.ecured.cu/index.php/Archivo:Amado-Paniagua.jpg>.  

Primer piloto militar caído oficialmente en cumplimiento del deber; Tte. P.A. Amado Paniagua Cortes. 

Veracruz, Ver. 3 de noviembre de 1918. 

 
Invitado a la capital mexicana por su gran amigo Cap. P.A. Emilio Carranza, el afamado 
piloto norteamericano Charles Lindbergh voló en este Morane Saulnier MS-35R, matr. 
31A123 de la Fuerza Aérea Mexicana. El memorable vuelo se realizó el 16 de diciembre 
de 1927. 
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13A) Crédito fotográfico: Andrés Huerta Mejía. Charles Lindbergh en el aeródromo de Balbuena., al pie 

del Morane Saulnie MS-35R. Diciembre de 1927. 

 
A la renuncia de Ralph O'Neill, el ya renombrado diseñador y constructor aeronáutico 
Juan F. Azcárate, con respaldo financiero particular (entre ellos del general Abelardo L. 
Rodríguez), creó la empresa "Juan F. Azcárate, S. en C." a la que se incorpora el 
también connotado diseñador Ángel Lascurain y Osio. 
 
Con licencia de la United Aircraft Export Inc., se fabricaron en México los aviones 
Vought 02U-2M, llamados "Cosarios-Azcárate". *Imagen 14 
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14) Crédito fotográfico. Archivo General de la Nación. Vought 02U-2M, denominado ‘Corsario-Azcárate‘. 

En Balbuena  1932. 

 
El primer lote de los nuevos aviones fue recibido con beneplácito por funcionarios, pilotos 
y personal de mantenimiento; en poco tiempo estos robustos y nobles aeroplanos 
comenzaron una larga y fructífera carrera en la Fuerza Aérea Mexicana. Se estima que se 
produjo cerca de una treintena de ellos.  
 
El inventario aéreo militar nacional, entre mediados de los 20's y hasta antes de la II G. M. 
se estima de la siguiente manera: 

 12 Sesquiplanos Azcárate "O-E-1" y 10 de la versión más pequeña  
"Escuela", (utilizado este último como entrenador en la escuela de aviación).  

 10 biplanos "Barrera-Ares", (construidos en México bajo licencia de la canadiense 
"Maple Leaf"). 

 4 biplanos "Spartan C3-175"  (llegados a Balbuena a fines de 1933). 
 2 Bristol 93B "Boarhound II" (entregados respectivamente a los Cmdtes. de la 2/a. 

Escuadrilla, Tte. Cor. Pablo Sidar Escobar y de la 3/a. Escuadrilla, Subtte. Alfonso 
Cruz Rivera de las recién creadas 4 escuadrillas de la F.A.M.)4 *Imagen 15.  

 2 Douglas; 9 "O-2M" y 3 "O-2M-2"(uno de los cuales fue el llamado "Ejército 
Mexicano" utilizado por el Corl. P. A. Pablo Sidar para su histórico recorrido de 
cerca de 23 mil km. a finales de 1929 por Latinoamérica)  

 32 biplanos "Corsarios-Azcárate"  (construidos en México bajo licencia de 
la norteamericana "Chance-Vought" y equivalentes al modelo "O2U-4A). 

 10 biplanos Fairchild "KR-34C" (ensamblados en la planta Azcárate y utilizados 
para fotografía aérea y como entrenadores en la escuela de aviación). 

                                                 
4
 Armando Cruz Morales y Armando Cruz Pastrana, "Alfonso Cruz Rivera, Caballero del Aire", Méx.2009. 

Ed. de Autor.  http://www.alfonsocruzrivera.com/ 

 

http://www.alfonsocruzrivera.com/


 

17 
“Fuerza Aérea Mexicana; una travesía histórica”    

 

 6  biplanos Consolidated "Fleet 11-A"  (recibidos por la escuela de aviación a 
fines de 1933). 

 6  biplanos Consolidated "Fleet 10-32D"  (empleados como entrenadores 
primarios en la escuela de aviación ). 

 10  biplanos Consolidated "21-M" (empleados a fondo contra la rebelión cedillista 
en 1937). 

 6  monoplanos Ryan "STM-150" (empleados desde 1937 como entrenadores 
avanzados). 

 10  biplanos Vought  "Corsair V99-M  (entraron en servicio en 1938). 
 21 monoplanos Bellanca 28-90 "Flash" i(originalmente destinados a las fuerzas 

republicanas españolas y que tras el golpe militar franquista, fueron recuperados por 
la F.A.M.), estas aeronaves aunque de apariencia atractiva, eran difíciles de volar y 
tras  varios accidentes fatales, fueron dejados en tierra. *Imagen 16 

15) 
Crédito fotográfico. Archivo personal de Armando Cruz Morales. ‘Bristol Boarhound II' apodado ‘El 

caballero del Aire' del Cap. 1/o P. A. Alfonso Cruz Rivera (a la derecha). 
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16) Crédito fotográfico: 

http://www.flickr.com/photos/sdasmarchives/4589641863/sizes/z/in/photostream/‘Bellanca Flash’ en vuelo. 

Cerca de 1940. 

 
Aunque por razones políticas el ingeniero Lascuráin tuvo una permanencia muy corta en 
la organización citada, llevó consigo la idea de un bimotor monoplano que se encontraba 
diseñando y ahora, bajo el mecenazgo directo del Gral. Gustavo Salinas Camiña, se 
propuso materializar el diseño del bimotor para cuatro plazas. 
 
Hacia 1940 se puede decir que finaliza tristemente la época dorada de los diseñadores y 
constructores aeronáuticos de nuestro país; el monoplano bimotor "Lascuráin-Salinas" o 
simplemente "Salinas IV"; No se conocen muchos datos sobre este extraño avión y 
existen discrepancias entre diversas fuentes, tanto en la planta motriz (se habla de 
motores lineales Continental de 65 Hp o Menasco, sin especificar el caballaje.), el año 

de su "Roll out" y el piloto de pruebas que lo efectuó.ii *Imagen 17 
 

 
17) Crédito fotográfico. Archivo General de la Nación. El ‘Salinas IV‘en vuelo. Se ignora la fecha. 
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Capítulo 2. Vientos de guerra 

 
México era codiciado por su recién expropiada industria petrolera, especialmente por los 
EUA que, al mismo tiempo estaba muy preocupado por el giro de los acontecimientos en 
Europa y el comienzo de la movilización militar japonesa en oriente. El interés de los 
norteamericanos en salvaguardar su frontera sur de posibles avatares, le hizo flexibilizar 
su postura económica respecto de Latinoamérica y particularmente de México, 
endureciendo por otro lado su postura política. 

A partir del ataque japonés a la base militar norteamericana de Pearl Harbor, el plan de 
modernización del ejército dio un nuevo giro. El gobierno mexicano se vio 
comprometido a establecer un acuerdo conjunto con los Estados Unidos, con el fin 
de proteger los litorales, pues eran flancos que podían convertirse en presa fácil de 
un ataque enemigo. 

Antes de este hecho, el territorio nacional estaba dividido en 34 zonas militares. 
Posteriormente se impuso una nueva geografía militar; fueron creadas las Regiones 
Militares del Pacífico, Golfo e Istmo. El número de zonas militares permaneció sin 
alteración, pero algunas de ellas pasaron al control de las citadas regiones.  

El Gral. Lázaro Cárdenas del Río fue designado Comandante de la Región Militar del 
pacífico y, de acuerdo con el Gral. Arturo Dávila Caballero, subjefe del Estado Mayor 
Presidencial, en un informe confidencial escribió: 

 "Creo que los Estados Unidos tienen un verdadero interés tanto militar como 
económico en Baja California y que esperan la oportunidad propicia, que por 
otra parte tratan de provocar, para iniciar una ocupación solapada". *Imagen 
18 

18) Crédito fotográfico. Archivo General 

de la Nación. Gral. Lázaro Cárdenas del Río y parte de su estado mayor conjunto en Ensenada, B.C. 

Inicios de 1942.  
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Como colofón a lo anterior, en palabras del Gral. Armando R. Pareyón Azpeitia (Ex-jefe de 

Estado Mayor del Gral. Lázaro Cárdenas del Río): 

 "El Cuarto Ejército de Estados Unidos, a las órdenes del Gral. John Lesesne  
DeWitt, apareció de pronto a lo largo de nuestra frontera de Baja California y la 
costa de Alta California, hasta las alambradas que marcan la línea divisoria, con 
órdenes de Washington de cruzar nuestra frontera con fines de protección y 
ocupar los puntos claves de la costa del Pacífico en prevención de un ataque 
naval de largo alcance procedente del Japón.”  

Ante estas insólitas instrucciones, que no eran directas del Presidente Ávila Camacho, 
instantáneamente replicó el Gral. Lázaro Cárdenas del Río:   

 “General DeWitt, diga usted al señor Presidente de los Estados Unidos que estimo 
innecesario que tropas extranjeras den apoyo para mantener la seguridad de las 
costas de la península de Baja California; que los mexicanos somos capaces de 

responder con nuestras vidas cualquier intento de penetración de tropas 
extranjeras, de donde quiera que vengan.” iii 

Estos hechos, repercutieron profundamente en el futuro curso político y militar de la 
guerra; México no quedó exento de ello. 
 
El "Casus Belli" mexicano  
 
El ataque al “Potrero del Llano” 
En torno a las causas propiciatorias de la entrada de México a la contienda, 
probablemente la más conocida (y tal vez insuficientemente discutida y estudiada) es el 
ataque al buque tanque “Potrero del Llano”, ocurrido hacia la media noche del día  13 
de mayo de 1942, a una corta distancia de la ciudad de Miamiiv. *Imagen 19 
No hay rastro del sumergible, solamente el guardacostas norteamericano “Némesis” 
aparece de la nada para rescatar a los sobrevivientes. 
 

19) Crédito fotográfico. Cortesía del 

‘Mariners Museum’. Fl. USA. Representación artística del ataque al 'Potrero del Llano'.1943 
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El ataque al “Faja de Oro” 
El día 20 de mayo de 1942, un segundo buque tanque de Pemex es atacado y hundido, 
cerca de las costas de "Key West" ("Cayo Hueso"), Fla. USA, y al igual que en el caso del 
hundimiento del "Potrero del Llano", acaecido el día 13 de ese mismo mes y año, hay 
múltiples contradicciones e inconsistencias en las condiciones en que ocurrió. *Imagen 20 
 

20) Crédito fotográfico. Cortesía de  G. 

Casasola y Ed. Trillas, 1973. El ‘Faja de Oro’ fondeado en Tampico. Abril de 1942. 

   
De acuerdo con los datos históricos conocidos, el "Faja de Oro" viajaba en lastre, es 
decir vacío; provenía del pequeño puerto industrial de Marcus Hook, Del. USA, tras haber 
descargado 56 mil barriles de crudo, con rumbo a su fondeadero habitual en el puerto de 
Tampico, Tamps. Méx. Las versiones de los sobrevivientes son, al igual que en el caso 
del hundimiento del “Potrero del llano”, muy contradictorias; las versiones van desde la 
afirmación que el buque había embestido y echado a pique al submarino, hasta la 
discrepancia en el método de ataque sufrido pues en tanto unos afirman que fue por 
fuego de cañón, otros afirman que fueron torpedeados. La discrepancia en la hora del 
ataque es notable; hay quien asegura que fue a las 20:15 hrs. Del 20 de mayo, en 
tanto que otros consignan que acaeció a las 4:21 hrs. del día 21. 

Finalmente, los sobrevivientes fueron rescatados por el omnipresente guardacostas 
norteamericano "Némesis", mismo que participó en el rescate de los náufragos del 
"Potrero del Llano" apenas un par de semanas antes.v  

Con base en estos hechos, el día 28 de mayo de 1942, México declara la guerra a los 
países del Eje. *Imagen 21 

Nuestro país se involucraba formalmente en la Segunda Guerra Mundial, sin 
embargo el destino se había escrito de una manera peculiar... 
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21) Crédito 

fotográfico. Archivo Casasola. Declaración de guerra a los países del Eje. Decreto 30 de mayo de 1942; 

retroactivo al 22 de mayo del mismo año. 

 
En enero de 1942, México participó en la Conferencia de Río de Janeiro, en donde 
reitera su apoyo a Estados Unidos. Así, suscribe los acuerdos creados para mejorar la 
circulación de materiales estratégicos y en los que se gestan la Junta Interamericana de 
Defensa y el Consejo de Defensa Política, (cuestiones en las que Cárdenas veía un 
grave riesgo para la soberanía nacional). 
  
"... Estados Unidos concedió un préstamo a México de 40 millones de dólares y otro del 
Eximbank, por 30 millones de dólares para la construcción de carreteras. De esta manera, 
México reingresó a los mercados financieros internacionales. Al tiempo que fluían los 
beneficios económicos de los acuerdos interamericanos, el gobierno de Ávila Camacho 
llevó adelante diversas medidas tendientes a cumplir con los acuerdos estratégicos y 
políticos. En el primer rubro, se autorizó el vuelo a aviones americanos sobre el 
territorio nacional y se prohibió la venta de materiales estratégicos a naciones no-
americanas (…) Como bien escribió Blanca Torres, 'el hundimiento de los barcos 
permitió romper la posición de "neutralidad aparente" que México había sostenido a 
lo largo de la guerra'. En este caso, como dice Torres 'la solución fue inventar "el 
estado de guerra", concebido como la guerra con todas sus consecuencias pero a 
la defensiva; no comprometía a pagar una cuota de sangre en el conflicto; cuando 
mucho, una cuota económica”. De esta manera tan ambigua, el gobierno mexicano 
tomaría parte en la guerra apoyando a las potencias aliadas".vi 
  
Declarado el estado de guerra entre nuestra patria y las potencias del Eje (denominado en 
clave "RoBerTo" = Roma-Berlín-Tokio), de inmediato se procedió a la modernización de 
las fuerzas armadas nacionales, especialmente la Armada y la Fuerza Aérea Mexicana. 
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Al mes de la declaración de guerra, México contaba apenas con el siguiente equipo:  

 10 Consolidated 21-M 
 34 Biplanos Corsair-Azcárate O-2U4-A 
 10 Corsair V-99M  
 2 Douglas O-2M 
 1 Stearman Mod. 81 
 1 Fairchild 82 
 6 Fleet 10/32 y 
 1 Ryan STM 

 A través de la "Ley de préstamos y arriendos" ("Lend & Lease Plan") norteamericana, 
se comenzó a obtener entre 1942 y 1944 el siguiente material de vuelo: *Imagen 22 
 

22) Crédito fotográfico.  F.A.M. a través de 'Aviación Militar' de Ruiz Romero, M. Los primeros 6 North 

American AT-6B y los 2 Beechcraft AT-7 en el aeródromo de Balbuena, DF.13 de junio de 1942. 

 70 North American AT-6 en diversas variantes (para el rol de multimisiones) 
 24 Bechcraft AT-11 (para entrenamiento de tripulaciones y bombardeo ligero) 
 30 Douglas A-24B (para bombardeo inclinado) 
 2 Beechcraft AT-7 (para entrenamiento de navegadores) 
 6 Vought O2U-3 ‘kingfisher’ (Estos en sentido estricto no fueron adquiridos 

mediante el acuerdo, sino cambiados a la US Navy n 1942 por los motores de 
los Bellanca “Flash) *Imagen 23 

 52 Fairchild A y B Cornell  (de entrenamiento para la EMA) 
 58 Vultee ‘Valiant’ en diferentes versiones (de entrenamiento para la EMA) 

*Imágenes 24, 25 y 26,  
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23)Crédito fotográfico. Foto de Josafat Muñoz/Archivo Villasana. Vought  O2U-3 ‘Kingfisher’, versión 

terrestre de la F.A.M. 1942. 

 
24) Crédito fotográfico. Archivo de Excélsior.  AT-6B artillado con 2 ametralladoras Browning Cal 0.30 y 

armado con 2 bombas  de demolición de 100 lbs. Línea de vuelo (junio/julio de 1942 probablemente en 

Tuxpan, Ver.) 
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25) Crédito fotográfico.  Archivo personal del autor. Beechcraft AT-11 del Escuadrón Aéreo de Bombardeo 

Ligero 101 acabado en aluminio natural. Probablemente en 1945. 

 

 
26) Crédito fotográfico. Archivo General de la Nación.  Douglas A-24B. Probablemente hacia fines de 1943. 
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Para 1945, se contó con: 

 25 Republic P-47D (cazabombarderos pesados) *Imagen27 

 3 North American B-25J ‘Mitchell’ (Bombarderos medianos) *Imagen 28 

          Estos aún no encuadrados en el territorio nacional 
 

 
27) Crédito fotográfico. Archivo General de la Nación. Republic P-47D  ‘Thunderbolt’; entrenamiento del 

Grupo de Perfeccionamiento Aeronáutico-Escuadrón Aéreo de Pelea 201. Base de ‘Pocatello’, Idaho. 

Principios de 1945. 

 
 

28) Crédito fotográfico. Archivo General de la Nación. North American B-25J ‘Mitchell’ en el Aeropuerto 

Central de México. 1947 
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PARTE SEGUNDA 
México en la contienda; los tres frentes de guerra 

Es muy común que la gente recuerde, si acaso, solamente las referencias a la actuación 
de la Fuerza Aérea Expedicionaria Mexicana (FAEM) y como parte operacional de la 
misma, al Escuadrón Aéreo de Pelea 201; sin embargo, las primeras misiones de 
combate se dieron apenas al mes de la declaración de guerra, esto es, hacia fines de 
junio de 1942. Durante el álgido período transcurrido entre esa fecha y febrero de 1944, 
en que el arma submarina alemana se batía desesperadamente a la defensiva cerca da 
las costas europeas, las duras misiones de escolta a buques mercantes y petroleros, 
cuyo tráfico se había intensificado mucho, recayeron en el North American AT-6, el 
auténtico caballo de batalla de la Fuerza Aérea Mexicana.  

Cabe hacer la aclaración que, aunque para el inicio de 1944 ya habían comenzado los 
patrullajes marítimos con los Douglas A-24 (en sus tres variantes), su operación y 
mantenimiento eran más engorrosos que el AT-6. 

Capítulo 3.  El frente del Golfo de México  
 
"El 1/o de junio de 1942, al Corl. PA Alfonso Cruz Rivera le fue asignada la vigilancia 
del Golfo de México, Mar Caribe e Istmo de Tehuantepec, donde quedó a cargo 
como Cmdte. del 2/o Regimiento Aéreo, compuesto por los escuadrones 3/o, 4/o y 
5/o. (...) desplegando los Escuadrones Aéreos Orgánicos en Tampico, Veracruz, Mérida, 
Cozumel e Ixtepec, creando Puntos de Aterrizaje de Emergencia y de Servicios en 
Tuxpan, Cd. del Carmen, Tapachula y Chetumal.5  

 Al poco tiempo de que Corl. PA Alfonso Cruz Rivera se hiciera cargo del 2/o 
Regimiento Aéreo, el 5 de julio el Mayor PA Luis Noriega Medrano salió del 
aeródromo de Tuxpan al mando de 2 AT-6B North American al recibir información 
(...) sobre el avistamiento de un submarino enemigo*, el cual fue atacado con 
bombas de uso general de 100 lb." vii 

 *El sumergible aunque no fue dañado, se retiró de la zona. 

 "El 22 de octubre de 1942 un AT-6 del 1er Escuadrón del 2° Regimiento Aéreo 
con base en Tampico ataca un submarino en un área conocida como los 
“Bustos.” El piloto, el Tte. P.A. Carlos Cervantes, quien era acompañado por el 
Cabo Jesús Vega, ataca dos veces el área (...) Otro AT-6 del 
escuadrón, tripulado por el Comandante del Escuadrón Mayor. P.A. Enrique 
Velasco Rojas intenta lanzar sus bombas dos veces, pero no puede debido a 
una falla mecánica de sus portabombas".  

 "Otro ataque sucede el 22 de enero de 1943, cuando el Tte. P.A. Alfonso 
Gandarilla García, a bordo del AT-6B matr.  'P-77' del 2° Escuadrón del 2° 
Regimiento Aéreo, tira dos bombas del 100 lbs. en una forma sospechosa 
que seguía a dos barcos mexicanos".  

                                                 
5
 Armando Cruz Morales y Armando Cruz Pastrana, "Alfonso Cruz Rivera, Caballero del Aire", Méx.2009. 

Ed. de Autor.  http://www.alfonsocruzrivera.com/  

http://www.alfonsocruzrivera.com/
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La Fuerza Aérea Mexicana comenzaba a mostrar el músculo y a soltar los puños. 
*Imágenes 29, 30 y 30A 

29) 

Crédito fotográfico. Archivo personal de Enrique Velasco P.  AT-6B en la línea de vuelo preparado y 

armado en Tuxpan. 1942. 

30) Crédito 

fotográfico. Archivo personal de Enrique Velasco P.  AT-6B en patrulla antisubmarina en el Golfo de 

México. 1942. 
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30 A) Crédito fotográfico. Archivo personal de Enrique Velasco P.  AT-6B demostración de la ametralladora 

trasera Browning Cal 0.30. Balbuena 1942. 

Son de destacar algunas notas del parte emitido como; "Informe sobre actividades del 
2/o. Regimiento Aéreo y Comandancia de Grupos Aéreos"6 (Op. Cit.) que, con fecha 6 
de mayo de 1946 remitió a la superioridad desde el H. Puerto de Veracruz, el C. Corl. P.A.  
Alfonso Cruz Rivera, en su calidad de Comandante del Grupo de Escuadrones Aéreos 
204, 205, 206 y 207. 

 "... El personal de Jefes, Oficiales y mecánicos del regimiento tuvo desde un 
principio que multiplicar sus esfuerzos para lograr el éxito completo de las 
misiones encomendadas, unos para organizar el desarrollo de dichas 
misiones, los Pilotos para llevarlas a cabo y el personal de Mecánicos para 
mantener en servicio constante el material de vuelo. (...) durante el desarrollo 
de las actividades de este Regimiento, hasta la fecha únicamente se ha tenido que 
lamentar un accidente (...) debido al mal tiempo en las inmediaciones de la Laja, 
Tamps., el 7 de enero de 1943 el avión North American matr. P-82 pereciendo 
sus tripulantes (...) Tte. P.A.  Carlos Astorga Franco y Sold. Mec. de Aer. (sic) 
Roberto Rodríguez Bravo." 7 

 "... Los servicios de protección, seguridad, etc., (sic) se han venido dando dentro 
de un radio que comprende toda la Costa del litoral del Golfo de México, desde el 
Río Bravo hasta la mitad del Canal de Yucatán, sin tener que lamentar hasta la 
fecha ningún accidente de consecuencias a embarcaciones protegidas..." (Ibíd.)   

                                                 
6
 Ibíd. 

7
 Ibíd.  
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 "... Me permito hacer constar que (...) como esa Superioridad está enterada, los 
aviones tipo North American8  no son del tipo indicado para esta clase de 
servicios (...) con un 'techo' muy bajo (...) hasta 100 millas mar adentro, sin 
contar siquiera con el equipo completo de salvavidas". 9   

 
Solamente durante el periodo más crítico de la presencia de sumergibles alemanes en el 
Golfo de México, (comprendido entre el 27 de junio de 1942, al 20 de junio de 1943), 
el resumen operativo del 2/o Regimiento Aéreo arroja las siguientes cifras: 
  

 Se volaron 7,364 Horas (N. del A. Horas de misión efectivas). 
 Se vigiló y dio protección a 463 viajes de barcos (...) transportando más de 1 

millón, 730 mil Tons. de combustible. 
 (Un segundo periodo, comprendió desde esa fecha hasta el 31 de agosto de 1945, 

en que terminó el estado de guerra en nuestro país). 
 Los datos estadísticos de estos 2 periodos anteriores y que constan en un 

certificado expedido por el Jefe de la Región Militar en el Golfo son los 
siguientes:10 

 Se volaron 9,976 Horas (N. del A. Horas de misión efectivas). 
 Se vigiló y dio protección a 704 viajes de barcos (...) transportando más de 3 

millones de Tons. de combustible. 
  

Finalmente, podemos añadir que la FAM recibió sus primeros 30 Douglas A-24 
'Banshee' a partir del 20 de junio de 1943 y, desde principios de 1944 comenzaron a 
efectuar patrullas de reconocimiento anti-submarino en el Golfo de México aunque 
en esa fechas ya los sumergibles alemanes no operaban en el Golfo. 
  
Especial reconocimiento merecen los valientes marinos mexicanos que a bordo de sus 
minúsculos guardacostas y cañoneros, salvaguardaron durante toda la guerra el extenso 
litoral nacional del Golfo de México. 

Capítulo 4. El frente interior  
 

Es un hecho que en el Distrito Federal y las principales ciudades de México, la tensión 
entre los habitantes comunes estuvo presente en el breve lapso de no más de 5 ó 6 
meses comprendido entre declaratoria de guerra y la retirada de los submarinos 
alemanes de las aguas del Golfo de México (es decir, el enemigo más visible) a fines de 
ese mismo 1942. 
 
A partir de ahí, esta tensión en la población sólo se presentó en momentos específicos 
(por ejemplo, la salida de la Fuerza Aérea Expedicionaria Mexicana-Escuadrón Aéreo de 
Pelea 201) ya que, de acuerdo con Sánchez-Mejorada:11 

 

                                                 
8
 N.del A. Se refiere al AT-6 en sus diferentes variantes. 

9
 Ibíd. 

10
 Op. Cit. 

11
 Wright, citado por Ma. Cristina Sánchez-Mejorada Fernández en “El Distrito Federal ante la Segunda 

Guerra Mundial”.  
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“El día 7 de junio de 1942, el entonces regente del Distrito Federal, Javier Rojo 
Gómez, emitía el bando correspondiente notificando a la ciudadanía capitalina el 
estado de guerra en contra de las potencias del Eje. 
 
Es posible identificar de este momento histórico determinadas acciones y actividades, 
como las siguientes; 
  
“…siguiendo a Q. Wright se pueden caracterizar como:  
 

A) Una creciente actividad militar;   
B) Un elevado grado de tensión de la opinión pública;   
C) La entrada en vigor de normas jurídicas atípicas respecto a las que   rigen en 
el período de paz;   
D) Una progresiva integración política dentro de las estructuras estatales 
beligerantes.   

La guerra adoptó al mismo tiempo la forma de una especie de conflicto, de una 
especie de violencia, de un fenómeno psicológico-social, de una situación jurídica 
excepcional y de un proceso de cohesión interna”. 12 

Es notoria la campaña de politización acelerada que emprendió el gobierno de Ávila 
Camacho, de la mano de propagandistas norteamericanos. *Imagen31 
 

31) Imagen. Cortesía de National Archives Image-

USA/Taringa. ‘Las Américas Unidas contra el Nazifascismo’. 

 
“En la medida en que transcurrían los meses y la lucha armada se libraba en Europa y en 
parte de África y Asia, los mexicanos veían cada vez más lejos la posibilidad de un 
ataque a la ciudad. No obstante, para justificar la entrada de México a la guerra y de 

                                                 
12

 Id.  
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paso algunas de sus acciones y decisiones, el gobierno mexicano se valió de ella 
para manipular ideológica y políticamente a la población”.13 *Imagen32 
 

 
32) Imagen. Cortesía de National Archives Image-USA/Taringa. ‘México unido por la libertad’. 

 
A la campaña propagandística proyanqui emprendida desde el gobierno, se sumó otra de 
carácter semejante pero en decidido apoyo prosoviético, emprendida por el Partido 
Comunista Mexicano y notorios personajes de la izquierda nacional, como Vicente 
Lombardo Toledano, Diego Rivera, David Alfaro Siqueiros y otros más que a través del 
‘Taller de la Gráfica Popular’ y otros medios impresos, la radio y los encendidos discursos 
dados en lugares tan disímbolos como la Alameda Central o el Palacio de las Bellas 
Artes, manifestaron su decidida postura antifascista. *Imagen 33 

                                                 
13

 Id. 
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 33) Imagen. Archivo del Taller de la 

Gráfica Popular/Taringa.‘Hasta la victoria’. Partido Comunista Mexicano. 

 
Amén de la radio, la prensa escrita y los medios propagandísticos gráficos, se 
suma el cine que utilizado ampliamente por ambos bandos era capaz de manipular 
grandes masas a su antojo. 
  

 “Lo que se ha denominado guerra psicológica, fenómeno ya ensayado ampliamente 
en la Primera Guerra Mundial, alcanzó ahora proporciones mayores gracias al 
desarrollo técnico de dos medios de comunicación de masas; el cine y la 
radio, al igual que una mayor implicación general de la población civil en la 
contienda”.14 

  Para la defensa de la capital, se establecieron a grandes rasgos dos vertientes: 
  
A) La defensa activa. Principalmente  compuesta de elementos logísticos y de 
planificación militares, que entre otras disposiciones decretó el Servicio Militar 
Obligatorio y se promulgó la ley relativa el 31 de agosto de 1942. 

                                                 
14

 Fuentes, Juan Francisco, “Historia Universal del siglo XX: de la Primera Guerra Mundial al ataque de 

las torres gemelas”, Madrid, Editorial Síntesis, 2004.Citado por  Patricia Jocirin Auguste en Tesina “La 

radio en la Ciudad de México1939-1945”. 
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 “Además del servicio militar obligatorio se estableció la instrucción militar para 

aquellos que tenían entre 19 y 45 años de edad. Esta se realizaba los domingos 
de 8:00 a 10:00 en los 43 campos de entrenamiento militar (por lo general parques 
y jardines) y a ella acudían de manera “voluntaria” los vecinos de una zona. Los 

comités de defensa civil a través de los jefes de manzana eran los 
responsables de promover estas actividades. La prensa mencionaba a más de 
300 mil personas –de los diversos sectores sociales– que acudían a las diversas 
plazas de la capital”.15 *Imagen 34 

   

34) Imagen. Propaganda gubernamental/Taringa. 

‘Conscripción a partir de 1942’. 

 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
15

 Ibíd.  
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B) La defensa pasiva. Constituida por acciones y actividades de protección civil; entre 
otras cosas se dio la creación del Comité de Defensa Civil. 
 
   

 “Además del servicio militar obligatorio se estableció la instrucción militar para 
aquellos que tenían entre 19 y 45 años de edad. Esta se realizaba los domingos 
de 8:00 a 10:00 en los 43 campos de entrenamiento militar (por lo general parques 
y jardines) y a ella acudían de manera “voluntaria” los vecinos de una zona. Los 
comités de defensa civil a través de los jefes de manzana eran los 
responsables de promover estas actividades. La prensa mencionaba a más de 
300 mil personas –de los diversos sectores sociales– que acudían a las diversas 
plazas de la capital”. *Imagen 35  

 

35)  Imagen. 

Archivo del Taller de la Gráfica Popular/Taringa. ‘Comité de Defensa Civil-1943. ‘Instrucciones en caso de 

ataque aéreo’. 

 En el aspecto propagandístico cabe destacar la película de dibujos animados 
realizada en 1944 por la casa Disney “Los 3 caballeros”, *Imagen 36  en la que 
aparece el pato Donald (gringo, evidentemente) y un brasileño llamado “José 
Carioca” al lado de un mexicano “Pancho Pistolas” que, contra la creencia 
popular, el EAP 201 no portó en sus aviones en la II G. M. (posteriormente fue 
adoptado como rodela del EAP-201, hasta la fecha). Los Sectores de Identificación 
oficiales del EAP 201 son lo que se muestran aquí. *Imagen 36A   

 “Con fines meramente propagandísticos las Naciones Unidas realizaron películas 
con temas esencialmente militares como “EL león también tiene alas”. En 
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México se filmaron “Cinco fueron los escogidos”, “Espionaje en el Golfo” y 

“Mexicanos al grito de guerra”.16 

 
36) "Los 3 caballeros”. Imagen pública/Casa Disney. Imagen de 1944.  

 

 
 

36A) Insignias portadas por el personal de la FAEM y EAP 201 en Filipinas 1945.Imagen cortesía de ‘Cap. 

Kiwi’- Patch Collection. Méx. 2013.   

 

Para la defensa activa de la capital, se estipuló la obligatoriedad de realizar ejercicios de 
oscurecimiento total, en previsión de un eventual bombardeo nocturno de la ciudad, tal 
como ocurría ya por parte de ambos bandos en Europa. 
  

En el Distrito Federal se efectuaron tres prácticas oscurecimiento: 

 “El 9 de septiembre de 1942 se llevó a cabo el primer oscurecimiento, con 
bastante éxito, no obstante la policía levantó 139 infracciones ($500.00 de multa) 
en los escasos 16 minutos que duró la práctica”17 

 

                                                 
16

 Ibíd. 
17

 Ma. Cristina Sánchez-Mejorada Fernández en “El Distrito Federal ante la Segunda Guerra Mundial”.   
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Del segundo oscurecimiento aunque en las fuentes consultadas no se precisa la fecha, se 
sabe que se realizó en el mes de octubre de 1942; toda vez que la reseña fue publicada 
en los medios el 30 de ese mes y dicho mes tuvo 5 jueves, se pueden descartar con 
seguridad los días 1, 8 y 15; lo anterior sólo deja como fechas posibles los días 22 ó 
29.18

  

 

Finalmente, con respecto de la tercera y última práctica de oscurecimiento, encontramos 
lo siguiente: 
  

 “El  lunes 31 de mayo de 1943, a las 19:30 horas, se realizó el tercer y último 
oscurecimiento en la ciudad. En este participaron observadores de la Defensa 
Civil Norteamericana, quienes habías sido invitados para transmitir su experiencia. 
La respuesta de la población en este caso fue menor que en las anteriores, se 

infraccionó a 735 personas por no cooperar con el oscurecimiento”.19 
 

Era un hecho manifiesto que la lejanía creciente de la guerra, aunado al deficiente manejo 
de la política interior y las intromisiones de la inteligencia norteamericana, trajeran 
aparejada la apatía ciudadana hacia las acciones de guerra, al menos hasta la partida 
del Grupo de Perfeccionamiento Aeronáutico hacia los EUA. 
En este punto, es necesario apuntar que si bien en nuestro país no hubo ‘campos de 
concentración’ de prisioneros de guerra y/o de ciudadanos de nacionalidad de alguno de 
los países del Eje, es cierto que hubo puntos de confinamiento e internamiento. Entre los 
aspectos destacables de esta cuestión, es de notar la diferencia entre las comunidades 
alemana y japonés asentadas en México. 
 
La influencia japonesa 
A diferencia de la gran influencia mediática que poseían los empresarios alemanes, 
(gracias en buena medida a su poder económico), la colonia japonesa se componía 
fundamentalmente de agricultores, pescadores y pequeños artesanos; en una segunda 
época, llegaron de manera aislada grupos de profesionistas (desde 1917 y 1928, bajo un 
convenio de libre ejercicio de profesión arribaron dentistas, farmacéuticos, parteros y 
veterinarios, entre otros). El empresario japonés naturalizado mexicano Kiso Tsuru fue tal 
vez el único nipón influyente en México. Con la finalidad de auxiliar a los desplazados, la 
legación japonesa estableció el denominado ‘Comité de Ayuda Mutua’ (‘Kyoei Kai’) 
dirigido por destacados miembros de la colonia japonesa en el Distrito  Federal y 
Guadalajara, bajo la estrecha vigilancia del gobierno mexicano y los servicios de 
inteligencia norteamericanos. 
 
“La reclusión de más de 120 mil japoneses-estadounidenses en diez campos de 
concentración, el traslado de dos mil miembros de las comunidades japonesas en 
América Latina (básicamente peruanos) a los campos estadounidenses y las políticas de 
vigilancia y acecho en todos los países del continente fueron acciones concertadas de 
manera multinacional, bajo la presión de la política de Estados Unidos. Es necesario 
reconocer, sin embargo, que debido a la postura del gobierno mexicano ningún japonés 
que vivió en México fue enviado a la nación del norte; además de que existió un arreglo 

                                                 
18

 N. del A. En lo personal, dada la trascendencia del ejercicio, me inclino por pensar que este se realizó el 

jueves 29 de octubre de 1942. 
19

 Revista "Tiempo" número del 30 de octubre de 1942, p. 5, citado por Ma. Cristina Sánchez-Mejorada 

Fernández en “El Distrito Federal ante la Segunda Guerra Mundial”. 
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con la misma comunidad que permitía que los cerca de 660 japoneses que se 
concentraron en la Hacienda de Temixco, Morelos, tuvieran un medio de subsistencia al 
cultivar las tierras. A pesar de lo anterior y de que la concentración en la ciudad de México 
no adquirió formas tan violentas, se violaron de manera flagrante los derechos humanos 
de los japoneses sin tomar en cuenta los preceptos constitucionales, incluso cuando 
tiempo, después se decretó la suspensión de las garantías individuales en junio de 
1942”.20 
 
La comunidad nipona en México, que en los años del conflicto mundial ascendía apenas a 
6 mil inmigrantes y sus familias, se encontraba asentada de manera dispersa en el 
territorio nacional y muchos de ellos estaban naturalizados mexicanos (por tanto era 
ciudadanos mexicanos), sin embargo fueron obligados a abandonar sus hogares en 
estados como Baja California, Oaxaca o Sonora en condiciones muy precarias y 
costeando sus gastos de traslado y alimentación. Varias personas fallecieron en el 
trayecto. A su arribo, fueron separados para ser concentrados en las ciudades de México, 
Guadalajara, Celaya y Querétaro.  
 
La hacienda ‘Batán’, ubicada por la zona de San Jerónimo Lídice al sur del Distrito 
Federal albergó a más de 500 individuos. La permanente afluencia desde los estados 
fronterizos obligó al ‘Kyoei Kai’ a buscar otro predio para los desplazados sin recursos.  
 
Por esta iniciativa se creó en febrero de 1942, en la ex hacienda azucarera de Temixco, 
Morelos un centro de detención masiva, a un costo de 150,000 pesos abonados por los 
propios japoneses.  
 
En este lugar vivían entre 350 y 600 personas cultivando arroz y suministrándose a sí 
mismos los productos más necesarios. Durante una temporada funcionó ahí una escuela 
de idioma japonés. *Imagen 37   
 

                                                 
20

 Takeshi Matsumoto (ed.), Nichiboku Koryushi [“La historia de las relaciones entre México y Japón”], 

PMC,Tokio, 1990, p. 561, a través de http://www.discovernikkei.org/es/journal/article/3717/ de Sergio 

Hernández Galindo. 

http://www.discovernikkei.org/es/journal/article/3717/
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37) Crédito fotográfico. Colección: Familia Shibayama. Familia Shibayama en el centro de detención de 

Temixco, Morelos. 1942.  

La influencia alemana  
El Presidente Cárdenas estaba preocupado por la creciente influencia alemana, sobre 
todo en los medios de comunicación y la propaganda progermana iba en aumento. En 
mayo de 1940,  dispuso que el Ministerio del Interior llevase a cabo un estudio político 
acerca del nacionalsocialismo en América Latina.  
 
“Cárdenas dispuso del extenso documento a partir del 23 de mayo. En éste, se 
presentaba a Arthur Dietrich como la persona decisiva de la comunidad alemana y el 
responsable de las relaciones con los círculos mexicanos. Se decía que Dietrich, 
“individuo sin educación ni escrúpulos, pero sumamente astuto”, vigilaba a los miembros 
de la comunidad alemana respecto de su lealtad al Tercer Reich y disponía que se 
boicotease a quien actuara de una manera antinacionalsocialista.  
 
Como jefe de propaganda de la legación alemana, cultivaba contactos con la prensa 
mexicana. Todavía antes de la guerra, administraba y distribuía el presupuesto para 
anuncios de las empresas alemanas. Tenía tanto éxito que buena parte de la prensa 
independiente mexicana (es decir, ajena al gobierno) estaba a disposición de la 
propaganda alemana. Además, financiaba partidos y diputados.”21 
 
Una de las medidas tomadas fue el traslado de ciudadanos alemanes a un centro de 
detención que se ubicó cerca de san Carlos de Perote, Veracruz. En 1942 había 270 
alemanes en este lugar, a los que se les sumarían otros 200 hasta finalizar la guerra en 
1945. 
 

 “La finalidad no era utilizarlos para trabajos forzados, sino tenerlos controlados 
para evitar posibles sabotajes o atentados contra el gobierno (…) aunque 

                                                 
21

 Héctor Hernández García de León. “Historia Política del Sinarquismo; El movimiento sinarquista”. 

Especial referencia al período de 1934–1944.  
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recluidos, el gobierno mexicano les permitió organizar su vida según sus propios 
gustos, hacer espectáculos teatrales, recitales de música, juegos de futbol, etc (…) 

 Eso, en vez de un centro de detención, parecía un campo vacacional.”22 
 
Un episodio tragicómico se suscitó con la presencia en México de la actriz alemana Hilde 
Krüger, quien tras haberse casado con un alemán (de supuesta ascendencia judía) 
súbitamente se separó de él y por instrucciones directas (se supone) de Joseph 
Goebbels, viajó a Londres donde residió algunos meses, hasta el estallido de la guerra. 
Luego viajó a Estados Unidos para continuar su carrera cinematográfica en Hollywood. 
Tras arribar a Nueva York, donde vivió un corto tiempo finalmente viajó a Los Ángeles, 
California. 
 
En enero de 1940, conoció a un rico industrial alemán de apellido Von Gontard que tenía 
negocios en Saint Louis, Missouri. Después de un corto romance con Gontard, Hilde viajó 
a México, según dijo, para tratar de conseguir la residencia en ese país y divorciarse de 
su esposo judío y así poder casarse con el industrial alemán de Saint Louis. En corto 
tiempo se puso en contacto con Friedrich Von Schleebrugge y Georg Nicolaus, dos 
agentes de la Abwehr que estaban estableciendo una red de espionaje en nuestro 
país, con ramificaciones en Estados Unidos y América Latina. Una vez establecida en 
México, Hilde comenzó a acercarse a los círculos sociales de la capital y se incorporó a 
un círculo de personalidades prominentes muy cercanas al poder político y castellanizó su 
nombre por Hilda.  
 
En 1941, en una de las múltiples fiestas y reuniones sociales, conoció a Ramón Beteta 
entonces subsecretario de Hacienda y miembro del Consejo del Banco Nacional de 
México. Beteta no se pudo resistir a los encantos de la imponente rubia y se hicieron 
amantes. Gracias a Beteta, Hilda Krüger comenzó a participar en reuniones sociales de 
los altos círculos del poder en la capital mexicana. 
 
Las relaciones con Beteta no duraron mucho, porque en los trajines sociales, Hilda 
conoció a un personaje más poderoso, un alto personaje del gobierno corrupto de Ávila 
Camacho, se trataba nada menos de quien fue jefe de campaña presidencial del 
mandatario, el ministro Miguel Alemán. 
 
Al término de las hostilidades Hilda logró salir bien librada de las acusaciones que se 
hicieron en su contra pues no hubo pruebas convincentes para acusarla de espionaje y 
retornó a Alemania. Sólo algunos dirigentes del Partido Nacionalsocialista en México, que 
eran los realmente peligrosos, fueron enviados a Estados Unidos bajo la vigilancia 
conjunta de las autoridades de inteligencia estadounidense y el gobierno mexicano. 
*Imagen 38 
 

                                                 
22

 Brígida von Mentz. “Los empresarios alemanes, el Tercer Reich y la oposición a Cárdenas” 
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38) Crédito fotográfico. 

<vergeltungwaffe.blogspot.com> a través de Wikipedia. Hilda Krüger en México. 1942. 

 
 
 
 
Capítulo 5. El frente del Pacífico oriental 

* Nota. Para ver la reseña completa de la FAEM y EAP 201, ver del mismo autor en formato E-Book 

“Águilas sobre Filipinas”/Méx. 2015. 

 

Mucho se ha escrito sobre el Escuadrón Aéreo de Pelea 201, sin embargo considero 
menester incluir brevemente sus orígenes y antecedentes históricos. 
 
El Origen del EAP-201 
 
El nacimiento de este escuadrón aconteció el 16 de junio de 1943 fecha en que la  Fuerza 
Aérea Mexicana, dentro de su plan de modernización cambia el esquema de Regimientos 
Aéreos, y creó seis escuadrones, que fueron equipados con los primeros 20 aviones 
North American AT-6B de acuerdo con la "Ley de Préstamos y Arriendos" ("Lend & 
Lease Plan" en inglés).   
 
Con la llegada de los nuevos aparatos como los Douglas A-24 (en sus diferentes 
versiones), bombarderos en picada (o de ‘Bombardeo Inclinado’, como se les denominó 
en México) crearon dos escuadrones más para recibir los A-24, que empezaron a llegar el 
20 de Junio de 1943; uno de tales fue el  7º Escuadrón Aéreo; El 1º de abril de 1944 dicha 
unidad se convirtió en el Escuadrón Aéreo 201.   
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Por otra parte, la colaboración de México con los aliados que hasta ese momento había 
consistido en defender la zona sur de la costa de la California estadounidense y la 
defensa aérea del litoral del Golfo de México, bajo la presión política estadounidense, el 
presidente Ávila Camacho decidió enviar una unidad aérea a las islas Filipinas, con la 
meta de entrar en acción en el mes de junio de 1945. 
 

 “Para lograr lo anterior, se comenzó a preparar a la opinión pública y el presidente 
dispuso que se hiciese una demostración aérea pública. El día 5 de marzo de 
1944 cerca de cien mil personas se dieron cita en los ‘Llanos de Balbuena’ (sic), 
sede de la principal base aérea militar y del aeropuerto civil de la Ciudad de 
México y pudieron presenciar un notable ejercicio de bombardeo a 
posiciones en tierra realizado por los AT-6 y los A-24”.23  

 
El 8 de Mayo de 1944 que el Presidente Ávila Camacho anunció que se tomaría parte 
activa en las acciones bélicas, habiendo escogido como arma de guerra a la Fuerza 
Aérea, ya que por medio de la aviación se podían lograr resultados más efectivos y que 
aunque el rumbo de la Guerra había tomado una dirección más definida en favor de los 
Aliados, no por ello se soslayaba la participación conjunta con otros países, tal es el caso 
de Brasil. 
 
Durante el mes de Julio de ese mismo año y una vez que se contó con la aprobación del 
Congreso de México, la Secretaria de la Defensa Nacional giró órdenes para la 
conformación del Grupo de Perfeccionamiento Aeronáutico y se inició la selección del 
personal que habría de conformarla. Se nombró como comandante al Coronel P.A. 
Antonio Cárdenas Rodríguez, a partir del 1º de Septiembre de 1944 y su segundo en 
mando fue el Capitán 2º P.A. Radamés Gaxiola Andrade; va le la pena mencionar que, en 
su mayoría, los pilotos elegidos provenían de los escuadrones del Frente del Golfo, con 

una experiencia de cerca de 2 años en vuelos de patrulla de combate. *Imagen 39 

                                                 
23

 Rachel Jackson;  ‘Fuerza Aérea Mexicana’.  
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39) Crédito fotográfico. Archivo General de la Nación a través de www.yosoypuebla.com. El Cnel. P.A.  

Antonio Cárdenas Rodríguez (con gorra) y el Cap. P.A.  Radamés Gaxiola Andrade. Base aérea de Porac, 

Filipinas.1945  

 
El Grupo de Perfeccionamiento Aeronáutico  

 
Se había creado el ‘Grupo de Reemplazo’ para cubrir eventuales bajas en el personal 

del 201; este grupo perdería dos pilotos durante su entrenamiento en los Estados Unidos.  

Pero la guerra terminó antes que cualquier reemplazo pudiera ser mandado a las Filipinas 

para cubrir la pérdida de personal de la FAEM. *Imagen 40 
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40) Crédito fotográfico. Archivo personal del autor. Al centro el 

Tte. Cor. USAF Arthur William Kellond y a la izquierda de pie el Subtte. P.A.  Alfredo Macías Jaime; a los 

otros oficiales mexicanos no he podido identificarlos. ‘Randolph Field’, Texas. Abril de 1945. 

La mayoría de los integrantes del ‘Grupo de Reemplazo’ permaneció en los Estados 
Unidos, terminando su periodo de entrenamiento antes de regresar a México en diciembre 
de 1945. *Imagen 41 
 

41) Crédito fotográfico. Archivo personal 

del autor. Constancia de acreditación del ‘Curso de Ametrallamiento Aéreo’ del Subtte. P.A.  Alfredo 

Macías Jaime; ‘Napier Field’, Alabama. 26 de mayo al 28 de junio de 1945. 

El 27 de marzo de 1945, la FAEM se embarcó en el buque ‘Fairisle’ en el puerto de San 
Francisco, California. A las 18:00 horas partieron hacia las Filipinas y tras una larga y 
fatigosa travesía de 30 días de viaje, finalmente arribaron a puerto. 
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El teatro de guerra del pacífico 
 
Las fuerzas japonesas ocupan gran parte del territorio Chino desde 1937, al que 
denominaron ‘Manchukuo’.  
 
El 1 de diciembre de 1941, en una Conferencia Imperial celebrada en Tokio, el emperador 
Hirohito dio su aprobación oficial al comienzo de la guerra. 
 
Así, el 7 de diciembre, Japón lanzó ataques por sorpresa, prácticamente simultáneos, 
contra Pearl Harbor, Tailandia y los territorios británicos de Malasia y Hong Kong.  
 
El día 8 dio inicio la invasión de las islas filipinas.  
Para esta operación de gran envergadura, se destinó el 14º Ejército japonés, al mando 

del Tte. Gral. Masaharu Homma. *Imagen 42 

La lucha en las islas Filipinas, que comenzó con la batalla de Leyte el 20 de octubre 
de 1944, se prolongaría hasta la rendición de Japón el 2 de septiembre de 1945.  
 

 Por el bando norteamericano-filipino morirían 14,000 hombres y 48,000 heridos 
mientras que el ejército japonés perdería a 336,000 hombres y 12,000 serían 
hechos prisioneros. 

 

 
42) Crédito fotográfico. history.army.mil/books. Bombarderos japoneses sobre Corregidor. Abril-mayo de 

1942.  

 
Estableciéndose en el teatro de operaciones 
 
El 1° de mayo de 1945, tras un largo viaje a bordo del ‘Fairisle’ de 33 días y habiendo 
realizado una escala de 4 días en el puerto de Hollandia, Nueva Guinea para integrarse a 
un convoy de 40 navíos, la ‘Fuerza Aérea Expedicionaria Mexicana’ (FAEM) y su 

unidad operacional, el Escuadrón Aéreo de Pelea 201 desembarcaron en el puerto de 
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Manila, es decir, apenas tres meses de desalojada por el ejército japonés en su repliegue 
hacia el norte y noreste de Luzón.  
 
Los integrantes de la unidad fueron trasladados a la estación de ‘Florida Blanca’ por tren y 
de ahí en camiones a la Base Aérea de ‘Porac’ en la provincia de Pampanga e 
integrados como parte del 58° Grupo de Pelea. *Imagen 43 
 
El aeródromo de ‘Porac’ fue construido poco antes del inicio de la Guerra al este de un 

recodo del río ‘Porac’ y al suroeste del poblado del mismo nombre. *Imagen 44 

43) Imagen. Croquis del autor; datos cortesía de ‘Air Force Historical Research Agency . Com. Croquis del 

aeródromo de ‘Porac’, provincia de ‘Pampanga’ Filipinas. 1945. 

El grupo de comando de la FAEM se estableció en el aeródromo de ‘Fort Stotsenburg’ 
(anexo a la famosa Base Aérea  ’Clark Field’).  

 
El programa de entrenamiento de vuelo avanzado finalizó formalmente el 3 de junio 
de 1945 y el EAP 201 fue declarado apto para el combate aéreo. 
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44) Crédito 

fotográfico. History Link 101.com. Escuadrón Aéreo de Pelea 201 en la Base Aérea de ‘Porac’, pasando su 

primera revista formal. Mayo 13 de 1945. 

Los pilotos del EAP 201 comenzaron paulatinamente a integrarse en las patrullas de 

vuelo. *Imagen 45 

45) Crédito 

fotográfico. History Link 101.com.  Escuadrilla de aparatos del EAP-201 al término de una misión. 

Probablemente a fines de junio de 1945. 

Por su parte, el Gral. Tomoyuki Yamashita recién llegado a Manila, tras una desesperada 
defensa de la capital filipina, comenzó a replegar sus fuerzas, no sin antes definir su 
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estrategia general de defensa de las islas Filipinas, a sabiendas que sólo separaban 
este territorio y la isla de Formosa de las islas metropolitanas de Japón.  

El Gral. Yamashita dividió sus fuerzas en Luzón en Tres grandes grupos:  

 El Grupo ‘Shobu’, bajo su mando directo en el norte y que contaba con 
aproximadamente 152 mil hombres. 

 
 El Grupo ‘Kembu’, mucho más pequeño con cerca de 30 mil efectivos, estaba 

encargado de la defensa del Complejo ‘Clark Field’24, así como el islote de 
‘Corregidor’ y la península de ‘Bataan’. 

 
 El Grupo ‘Shimbu’, que contaba con cerca de 80 mil tropas estaba a cargo del 

sur de Luzón y del abastecimiento de agua de la capital, la península de ‘Bicol’ y la 
cercana zona montañosa del este de Manila. 

 
La última misión del Escuadrón Aéreo de Pelea  201 se desarrolló el 26 de agosto 
de 1945, *Imagen 46 cuando escoltaron un convoy estadounidense rumbo a la isla de 
Okinawa previendo posibles ataques ‘kamikaze’ lanzados desde algunos aeródromos 

todavía funcionales de los más de 60 existentes al inicio de la guerra en suelo taiwanés, 
principalmente del aeródromo ‘Matsuyama.25  
 

                                                 
24

 El denominado Complejo ‘Clark Field’, comprendía a las Bases Aéreas de la periferia de Manila, ‘Florida 

Blanca’, ‘Porac’.  ‘Fort Stotsensburg’ y el propio aeródromo ‘Clark Field 
25

 Actualmente es el Aeropuerto Internacional ‘Songshan’, en Taipei, capital de Taiwán. 
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46) Crédito fotográfico. History link101. Com. Salida a mar abierto del EAP 201 en una misión de larga 

distancia; posiblemente sea la misión a ‘Karenko’ (se observa solamente una bomba en el ala izquierda y en 

la derecha portan un tanque de combustible. Agosto de 1945. 

Término de la contienda mundial 
 
La guerra en Europa había terminado desde meses antes con la rendición incondicional 
de Alemania y el previo cambio de bando de Italia. 
 
En los días 6 y 9 de agosto, se produjo un genocidio sin precedente, al arrojar las 
fuerzas armadas estadounidenses sendas bombas nucleares sobre las ciudades de 
Hiroshima y Nagasaki, respectivamente.  
 
El ministro de exteriores japonés Mamoru Shigemitsu firma el 2 de septiembre de 1945 
el ‘Acta de Rendición’ de Japón a bordo del acorazado USS ‘Missouri’, bajo la mirada 
del Gral. Richard K. Sutherland. *Imagen 47 
 
Por otra parte, el término de las hostilidades en territorio filipino no fue tan rápido.  
 
Como ya se ha apuntado, el Gral. Tomoyuki Yamashita todavía contaba con cerca de 60 
mil combatientes y continuaron luchando con tesón hasta el final de la guerra, cuando 
debieron bajar las armas por la rendición oficial de Japón el 2 de septiembre de 1945. 
*Imagen 48 
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47) Crédito fotográfico. Dominio 

público. Firma del ‘Acta de rendición’ de Japón a bordo del USS ‘Missouri’. 2 de septiembre de 1945. 

 

48) Crédito fotográfico. Dominio público. Momento de la 

capitulación del Gral. Tomoyuki Yamashita. 2 de septiembre de 1945. 

 

 
La euforia de la victoria final 
 
Antes de emprender el largo regreso a México, el 25 de septiembre de 1945 los 
miembros de la FAEM EAP 201 develaron un monumento a sus compañeros caídos. 
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El monumento fue diseñado por el Subtte. P.A.  Miguel Moreno Arreola en colaboración 
con el afamado escultor filipino Guillermo Tolentino quien esculpió el águila que remata el 
monumento; fue construido con la participación de una decena de miembros del 
escuadrón.*Imagen 49 
 

49) Crédito fotográfico. Monumento en 

memoria de los pilotos del EAP 201 caídos en Filipinas. Obra del afamado escultor filipino Guillermo 

Tolentino y del Subtte. P.A.  Miguel Moreno Arreola (el artista del grupo). 25 de septiembre de 1945. 

 

El 12 de octubre, el Escuadrón entregó sus aviones al ‘45/o Grupo de Servicios 
Aéreos’ de la USAAF  e iniciaron los preparativos para el regreso a México. Los 
integrantes de la FAEM y EAP 201 abordaron el 23 de octubre en el puerto de Manila el 
buque ‘Sea Marlin’, arribando el 13 de noviembre a San Pedro, California. *Imagen 
50 
 
La Fuerza Aérea Expedicionaria Mexicana, como tal se disolvió con fecha 1/o de 
diciembre de 1945, y el Escuadrón Aéreo de Pelea 201 quedó como una unidad 
independiente bajo las órdenes directas de la Comandancia de la FAM.  
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50) Crédito fotográfico. <sedena.gob.mx> Miembros de la FAEM y EAP 201 a bordo del ‘Sea Marlin’ 

rumbo a la patria. Nótese que el Subtte. PA Carlos Garduño Núñez, en primer plano a la derecha, ya porta 

al ‘Pancho Pistolas’, emblema del EAP 201. Octubre- noviembre de 1945. 

 
Después del fin de la guerra el EAP 201 esperaba la entrega de aviones de repuesto, 
todavía al mando del ya Mayor P.A.  Radamés Gaxiola Andrade, (puesto que desempeñó 
hasta el 15 de abril de 1946). *Imagen 51 
 

51) Crédito fotográfico. 

Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico. Los nuevos P-47D-30RA en vuelo de traslado sobre el 

Valle de México. Noviembre-diciembre de 1945. 
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Equipado con los 25 P-47D-30RA nuevos recién traídos a México (desde las Bases 
Aéreas de Laredo y Harlingen, Texas), el Escuadrón Aéreo de Pelea 201, integrado al 
Grupo de Escuadrones Aéreos al lado de los EAP 204, 205, 206 y 207 (bajo el mando del 
Cor. P.A.  Alfonso Cruz Rivera)  se estableció en la base aérea de ‘Las Bajadas’, en 
Veracruz; debido a que la pista del aeropuerto de ‘Balbuena’ no tenía las dimensiones 
necesarias para la operación de los aviones P-47, ni contaba con el combustible de 
aviación de 100 octanos que consumían.  
 
Al poco tiempo de inaugurado el nuevo Aeropuerto Central de México, en 1952 en su 
ubicación actual, los P-47D del EAP 201 fueron encuadrados en la Plataforma Militar del 
nuevo aeropuerto de la Ciudad de México, junto con los tres North American B-25J de la 
Escuadrilla de Bombardeo Mediano y los AT-11 y C-45 del Escuadrón Aéreo de 
Reconocimiento Fotográfico. *Imágenes 52, 53 y 54 
 

52) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. EAP 

201 en formación de revista a cargo del C. Secretario de la Defensa Nacional Gral. De Div. Matías Ramos 

Santos y el alto mando de la F.A.M., a cargo del Gral. De Bgda. P.A. Alfonso Cruz Rivera, previo al desfile 

militar en la Plataforma Militar del AICM. 16 de septiembre.1957. 
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53) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. North 

American B-25J. Septiembre de 1955. 

 

 
54) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. AT-11 

del EARF carreteando para tomar su posición de despegue en la pista 5D. 16 de septiembre de 1955. 

 
PARTE TERCERA 
La modernización y reestructuración de la F.A.M. 
 
Capítulo 6. La recuperación tras la guerra 
 
Los años cincuenta representaron para la Fuerza Aérea Mexicana un difícil periodo, dado 
que la economía de guerra que había hecho posible la acelerada modernización del arma 
debido al equipamiento recibido fundamentalmente de los EUA mediante la "Ley de 
Préstamos y Arriendos" ("Lend & Lease Plan" en inglés) había llegado a su fin.   
 
Atención a la población civil en casos de desastres naturales 
 
Aun y que no existía el Plan DN-III-E26 (Auxilio a la población civil en caso de desastre), 
con la experiencia vivida exactamente un año antes por los efectos que dejó el huracán 

                                                 
26

 N. del A. El ‘Plan DN-III-E’ o ‘Plan de Auxilio a la Población Civil en Casos de Desastre’ es una serie 

de medidas implementadas por la Secretaría de la Defensa Nacional, en concreto del Ejército Mexicano y la 

Fuerza Aérea Mexicana organizados como un cuerpo bajo el nombre de ‘Fuerza de Apoyo para Casos de 

Desastres’ (F.A.C.D.) Se instrumentó en 1965 y se aplicó por primera vez al año siguiente. 
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‘Baker’, la Secretaría de la Defensa Nacional/Fuerza Aérea Mexicana estableció y 

coordinó una rápida respuesta a la población del el sureste de Tamaulipas, debido a la 
acción del huracán ‘Charlie’ (de categoría 2 en la escala Saffir-Simpson), que golpeó la 
costa mexicana y el sur de EUA el 18 de agosto de 1951; dicho fenómeno meteorológico 
arrastró gran cantidad de agua y provocó severas inundaciones a Tampico y su periferia. 
Igualmente sufrieron el fenómeno los habitantes de Tlacotalpan y Alvarado, Ver. En 1955 
esta situación se repetiría con mayor intensidad debido a los efectos del huracán ‘Hilda’. 
*Imágenes 55, 56 y 57 
 

 
55) Imagen cortesía de Revista de geografía Norte Grande (versión ISSN 0718-3402); Trayectorias 

históricas de ciclones tropicales 1944-2005). 2006. 
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56) Crédito fotográfico. Archivo Histórico de Tampico/Carlos González. Inundación de Tampico y Cd. 

Madero, Tamps., debida al huracán ‘Charlie’. Agosto de 1951.  

 

57) Crédito fotográfico. Cia. Mexicana Aerofoto. Inundación de Tlacotalpan, Ver., debida al huracán 

‘Baker’. 1950. 
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Esta acción se tradujo en el traslado y abastecimiento por aire de provisiones, agua y 
medicamentos directamente a Tampico y zonas aledañas; el  soporte de este puente 
aéreo fue el Escuadrón de Transportes que, bajo la coordinación directa del ya Gral. 
Bgda.  P.A.  Alfonso Cruz Rivera llegó a realizar cerca de 10 vuelos diarios entre la Cd. 
De México y el puerto de Tampico; vale señalar que en los lugares inundados y/o de difícil 
acceso, el suministro de víveres y medicamentos se hacían en paracaídas. *Imagen 58 
 

58) Crédito fotográfico. F.A.M. a través de 'Aviación Militar' de Ruiz Romero, M. Carga de los C-47 para el 

‘Puente Aéreo’ Distrito Federal-Tampico. Balbuena en agosto de 1951. 

 
La atención de primer contacto con los damnificados en zonas aisladas, corrió a cargo de 
la joven agrupación de fusileros paracaidistas de la FAM, comandadas por el Mayor 
F.A.P. Plutarco Albarrán López *Imagen 59 

 
 



 

58 
“Fuerza Aérea Mexicana; una travesía histórica”    

 

59) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Pie 

Veterano de Paracaidistas Militares (Posteriormente Batallón de Fusileros Paracaidistas) en salto desde los 

C-47 del Escuadrón Aéreo de Transportes. 1950. 

 
Infraestructura básica de la F. A. M. en los cincuenta 
 
El sostenimiento operativo de las aeronaves se tornaba cada vez más complicado y 
costoso; por otra parte, la proliferación de aeródromos durante el periodo bélico (muchos 
de ellos eran simples aeropistas acondicionadas apresuradamente) se encontraban en 
general fuera de la jurisdicción directa de la FAM, toda vez que muchos de ellos se 
encontraban dentro de los límites de alguna propiedad privada, comunal o ejidal; tal fue el 
caso, entre otros, de los aeródromos de Morelia, Ixtepec, Guadalajara, Puebla y 
Ensenada. Varios de estos aeródromos se convirtieron al poco tiempo en Bases Aéreas 
Militares. La principal, fue la posteriormente denominada como Base Aérea Militar No. 1, 
construida en terrenos de la exhacienda de ‘Sta. Lucía’, en el municipio de Tecámac, Edo. 
De México e inaugurada (aunque aún no estaban totalmente concluidas las obras de 
infraestructura) por el presidente Miguel Alemán V. el 24 de noviembre de 1952.  *Imagen 
60 
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60) Crédito fotográfico Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico. Inauguración oficial de la Base 

Aérea Militar No. 1. 24 de noviembre de 1952. 

 
No existían, igualmente, instalaciones suficientes y equipadas para el mantenimiento de 
las aeronaves (3/o y 4/o Escalones de Mantenimiento); excepción hecha de las 
antiguas instalaciones de los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas 
(TNCA), mismos que operaban desde su creación el 15 de noviembre de 1915 en Sn. 
Lázaro, justo frente al antiguo Aeródromo de Balbuena. *Imagen 61 
 

 
61) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico. Talleres Nacionales de 

Construcciones Aeronáuticas (TNCA); Posteriormente 4º Escalón de Mantenimiento de la F.A.M. Fines de 

1952. 
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Aunque la Escuela Militar de Aviación ya estaba establecida en la exhacienda de ‘El 
Espíritu Santo’, Jal., desde el año de 1940, se construye en Zapopan, en las cercanías de 
Guadalajara el Campo Militar Aéreo en 1941. El 24 de noviembre de 1951 se inauguran 
oficialmente las nuevas instalaciones de la citada base aérea en Zapopan, Jal., 
albergando ahí a la Escuela Militar de Aviación, bajo la dirección del Cor. P.A.  
Severiano Pulido Ortiz. *Imagen 62 
 

 
62) Crédito fotográfico. F.A.M. a través de 'Aviación Militar' de Ruiz Romero, M. Torre de Control y primer 

edificio de control de operaciones de la BAM No. 5, Zapopan, Jal. 24 de noviembre de 1951. 

 
De igual manera, el 6 de diciembre de 1952 fue cerrado oficialmente el Aeródromo 
Nacional de Balbuena, con una emotiva ceremonia a cargo de autoridades civiles y 
militares. De frente al pequeño obelisco está Alberto Braniff; Balbuena, cuna de la 
aviación mexicana y escenario de grandes gestas aeronáuticas. *Imagen 63 
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63)  Crédito fotográfico. Archivo de http://www.elbiplano.com/Balbuena.html. Acto de cierre del ‘Aeródromo 

Nacional de Balbuena’. 6 de diciembre de 1952.  

 
Después de haber servido por décadas a la aviación nacional (aunque operaba desde 
principios del S. XX, oficialmente se indica su vida útil de 1915 a 1952), el último 
despegue de una aeronave desde el ‘Aeródromo Nacional de Balbuena’, fue efectuado 
por el C-47 matr. TTD-6006 de la Fuerza Aérea Mexicana, que el día 7 de diciembre 
trasladó al Comdte. De la FAM Gral. De Bgda.  P.A.  Antonio Cárdenas Rodríguez, al 
Gral. De Bgda P. A. Alfonso Cruz Rivera, al Sr. Alberto Braniff y otros distinguidos 
personajes al nuevo Campo Militar Aéreo de Sta. Lucía, estado de México. *Imágenes 
64 y 65    
 

http://www.elbiplano.com/Balbuena.html
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 64) Crédito fotográfico. Archivo del Gral. de Div. P.A.  Alfonso Cruz Rivera a través de Armando Cruz 

Pastrana y Armando Cruz Morales. Momento para un último cigarrillo previo al despegue. Gral. Bgda.  

P.A.  Antonio Cárdenas Rodríguez (con gorra cuartelera), del Gral. Brig. P.A. José G. Vergara Ahumada, 

del Gral. Brig, P.A. Héctor Bertier Aguiluz y del Gral. de Bgda. P.A.  Alfonso Cruz Rivera (con gorra 

cuartelera). 7 de diciembre de 1952. 

 

 
65) Crédito fotográfico. Archivo del Gral. de Div. P.A.  Alfonso Cruz Rivera a través de Armando Cruz 

Pastrana y Armando Cruz Morales. El último despegue desde el  ‘Aeródromo Nacional de Balbuena’; C-47 

de la Fuerza Aérea Mexicana matr. TTD-6006, al mando del Comdte. De la FAM Gral. Bgda.  P.A.  
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Antonio Cárdenas Rodríguez y del Gral. de Brig, P.A.  Alfonso Cruz Rivera, en vuelo hacia la Base Aérea 

Militar No 1. 7 de diciembre de 1952. 

 
El 19 de noviembre de 1952 se inaugura la nueva terminal de pasajeros del Aeropuerto 
Central de México (como se le denominaba entonces); las instalaciones no estaban 
totalmente terminadas y sólo pudo operar a plena capacidad hasta principios de 1954. 
*Imágenes 66 y 67  
 

66) Crédito fotográfico. 

Archivo personal de Hugo Gutiérrez. Inauguración de la nueva terminal de pasajeros del  Aeropuerto 

Central de México. Noviembre de 1952. 
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67)  Crédito fotográfico. Foto de Jon Proctor a través de JetPhotos.net. Operaciones de la nueva terminal de 

pasajeros del  Aeropuerto Central de México. Marzo de 1953. 

 
La Fuerza Aérea Mexicana trasladó a la entonces denominada Plataforma Militar del  
Aeropuerto Central de México varias de sus unidades aéreas, destacando el 
Escuadrón Aéreo de Pelea 201, la Escuadrilla de Bombardeo Mediano y el 
Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico. *Imágenes 68 y 69 
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68)  Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Unidades concentradas en la Plataforma Militar del Aeropuerto Central de México. 14 de septiembre de 

1955. 

 

 
69) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Unidades concentradas en la Plataforma Militar del Aeropuerto Central de México. 14 de septiembre de 

1955. 
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Con fecha 14 de enero de 1954, el antiguo aeropuerto de playa ‘Pie de la Cuesta’, en 

Acapulco fue reemplazado para las operaciones civiles por el nuevo puerto aéreo de 
‘Plan de los Amates’ (por el nombre del poblado cercano); es cedido oficialmente a la 
FAM; el 23 de abril, una vez efectuadas las adecuaciones necesarias, comienzan las 
operaciones militares en dicho sitio. *Imagen 70 
 

 
70) Crédito fotográfico. ICA-Cia. Mexicana Aerofoto/Archivo SCOP. Aeropuerto de Acapulco-Pie de la 

Cuesta. 1954. 

 
El 15 de septiembre de 1952, pasa revista de entrada y es abanderada la unidad de 
paracaidistas militares por el Presidente de la República Lic. Miguel Alemán Valdés, con 
su nueva designación como Batallón de Fusileros Paracaidistas, quedando encuadrado 
por un corto periodo en el Cuerpo de Guardias Presidenciales e incorporado 
definitivamente a partir del  día primero de abril de 1954 en la Fuerza Aérea Mexicana. 
*Imágenes 71 y 72  
 

71) Crédito fotográfico. Cortesía de la 

‘Fraternidad de Paracaidistas Gral. Plutarco Albarrán López’ A.C. Unidad de paracaidistas preparando un 

salto a bordo de un C-47 del Escuadrón Aéreo de Transportes. 1954 
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72) Crédito fotográfico. Cortesía de la ‘Fraternidad de Paracaidistas Gral. Plutarco Albarrán López’ A.C. el 

Batallón de Fusileros Paracaidistas desfilando en la parada militar. 16 de septiembre de 1955. 

 
Igualmente, en esta época entra en servicio de la presidencia de la República el DC-3B, 
bautizado como “El Mexicano” todavía en el mandato del presidente Miguel Alemán V. 
*Imagen 73  
 

73) Crédito fotográfico. Josafat Muñoz a través de 

Familia Hernández. El ‘Mexicano’ y su tripulación. Plataforma Militar del Aeropuerto Central de México. 

Probablemente en 1955. 
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Entre los hechos relevantes de este primer lustro de los años cincuenta, está el 
nombramiento, el 1 de mayo de 1955 del Gral. De Bgda.  P.A.  Alfonso Cruz Rivera 
como nuevo Jefe de la Fuerza Aérea Mexicana. *Imagen 74    
 
Un elemento indispensable para el adecuado funcionamiento de las aeronaves militares 
era, por supuesto, el mantenimiento de células, plantas motrices y sistemas eléctrico e 
hidráulico, fundamentalmente. En las antiguas instalaciones de los Talleres Nacionales 
de Construcciones Aeronáuticas de Sn. Lázaro se habilitaron los talleres de diversas 
especialidades para la reparación de las aeronaves de la fuerza aérea, pese a la 
complicación que conllevaba la lejanía del nuevo aeropuerto. *Imagen 75  
 

 
74) Crédito fotográfico. Archivo personal de Armando Cruz Morales; ‘Historia Militar del Gral. Div. P.A.  

Alfonso Cruz Rivera’. Toma de posesión como Jefe de la FAM del entonces Gral. de Bgda.  P.A.  Alfonso 

Cruz Rivera (a la izquierda); el Presidente Adolfo Ruiz Cortines (al centro) y el Gral. Div. Matías Ramos 

Santos Secretario de la Defensa (a la derecha). Mayo de 1955. 
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75) Crédito fotográfico. Archivo de El Universal. El remozado y equipado 4º Escalón de Mantenimiento de 

la FAM; El nuevo Jefe de la FAM nombró encargado al entonces Subtte Ingeniero Aeronáutico Salvador 

Urdiain K. 1955. 

 
El alto mando se  decidió por ubicar aquí el Cuarto Escalón de Mantenimiento de la 
FAM dado que era, por una parte, más económico que construir las instalaciones 
requeridas en las cercanías del aeropuerto y, por la otra porque podía comenzar a operar 
en un muy corto plazo. Aunado a ello, se aprovechó perfectamente el efecto sinérgico de 
tener en el mismo sitio la Escuela Militar de Mecánicos Especialistas de Aviación 
(EMMAE). *Imagen 76 
 

76) Crédito 

fotográfico. Archivo de El Universal. La entonces Escuela Militar de Mecánicos Especialistas de Aviación 

(EMMAE), compartiendo espacio con el 4º Escalón de Mantenimiento de la FAM. 1955. 
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A partir del 1 de junio de 1955, los aeródromos, aeropistas y campos militares de aviación, 
cambian a la denominación oficial de Bases Aéreas Militares. De esta manera, Zapopan y 
Sta. Lucía pasan, como ejemplo, a designarse como Base Aérea Militar No 5 la primera 
y Base Aérea Militar No. 1 la segunda.  
 
El país, finalmente se dividió en 4 Regiones Aéreas y se construyeron, adquirieron y/o 
acondicionaron las instalaciones requeridas, para totalizar 18 Bases Aéreas Militares. 
*Imágenes 77 y 78 
 

 
77) Imagen. Croquis del autor. Regiones Aéreas de la República Mexicana 
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78) Imagen. Croquis del autor. Bases Aéreas Militares de la Fuerza Aérea Mexicana.  

 
En el recién inaugurado Aeropuerto Central de México, se ubicó por muchos años  
la Plataforma Militar, albergaba como unidades residentes al EAP 201, al EARF y la 
EBM, así como al C-47B del Alto Mando. *Imagen 79 
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79) Crédito fotográfico. Croquis del autor sobre aerofoto de Aerotécnica de México S.A./SCOP. Aeropuerto 

Central de México; esquema de instalaciones e infraestructura. 1955 a 1957. 

 
En ocasiones especiales como el desfile militar del 16 de septiembre o el relevo 
presidencial entre otras, recibía y concentraba los aviones de diversas unidades 
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provenientes del interior de la república.27 Imágenes correspondientes a los preparativos y 
la realización de la Parada Aérea del 16 de septiembre de 1955. *Imágenes 80, 81, 82 
y 83  
 

80) Imagen. Carátula del ‘Informe Gráfico-

1955’. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 1955 

 

 
81) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Unidades concentradas en la Plataforma Militar del Aeropuerto Central de México; carreteando a la Pista 

5 Derecha e inicio del acomodo para el despegue de la Parada Aérea.  16 de septiembre de 1955. 

                                                 
27

 N. del A. En años posteriores, la Plataforma Militar se denominó Base Aérea Militar No. 11 y en la 

actualidad Estación Aérea Militar No. 1, a un costado de la actual Terminal 2 del Aeropuerto Internacional 

de la Ciudad de México ‘Benito Juárez’ 
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82) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Unidades concentradas en la Plataforma Militar del Aeropuerto Central de México; carreteando a la Pista 

5 Derecha e inicio del acomodo para el despegue de la Parada Aérea.  16 de septiembre de 1955. 
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83) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Unidades concentradas en la Plataforma Militar del Aeropuerto Central de México, dando inicio al 

despegue de la Parada Aérea.  16 de septiembre de 1955. 

 
El nuevo Jefe de la FAM, Gral. De Bgda.  P.A.  Alfonso Cruz Rivera, comenzó su 
gestión con un sencillo, pero ambicioso plan de trabajo; para la época en que toma 
posesión del cargo, había un gran número de aeronaves confinadas a tierra en sus 
respectivas bases, por lo que aplicando con gran sensatez algunos principios de 
administración moderna; se realizó un inventario en todas las bases aéreas, a fin de 
detectar cuantitativa y cualitativamente el equipo de vuelo que requería 
mantenimiento menor y mayor.  
 
En el primer caso, se hizo llegar a los lugares, junto con el personal recién capacitado las 
refacciones y herramientas necesarias para poner a punto las máquinas; en el segundo 
caso, se procedió a desarmar los aviones y trasladarlos (generalmente por ferrocarril) a la 
capital y depositarlos en el Cuarto Escalón de Mantenimiento para su rehabilitación 
completa.*Imágenes 84, 85, 86 y 87 
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84) Crédito 

fotográfico. Archivo personal de Armando Cruz Morales; ‘Historia Militar del Gral. Div. P.A.  Alfonso Cruz 

Rivera’.  P-47D en proceso de rehabilitación en el 4º Escalón de Mantenimiento de la FAM. 1956. 

 

 
85) Crédito fotográfico. Archivo personal de Armando Cruz Morales; ‘Historia Militar del Gral. Div. P.A.  

Alfonso Cruz Rivera’. AT-6C en proceso de rehabilitación en el 4º Escalón de Mantenimiento de la FAM. 

1956. 
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86) Crédito fotográfico. Archivo personal de Armando Cruz Morales; ‘Historia Militar del Gral. Div. P.A.  

Alfonso Cruz Rivera’. B-25J matr. BLM-3502  en proceso de rehabilitación en el 4º Escalón de 

Mantenimiento de la FAM. 1956. 

 

87) 

Crédito fotográfico. Archivo personal de Armando Cruz Morales; ‘Historia Militar del Gral. Div. P.A.  

Alfonso Cruz Rivera’. B-25J matr. BLM-3502 en proceso de rehabilitación en el 4º Escalón de 

Mantenimiento de la FAM. Atrás a la derecha se aprecia un C-47 y a la izquierda un AT-11. 1956. 

 

Innovación y creatividad en la Fuerza Aérea Mexicana 
 
El ‘Plan de Recuperación de Material Aéreo’, se basó en una estructura de apoyo 
logístico que integraba varios de los servicios antes dispersos. De acuerdo con la 
aplicación del llamado ‘Diagrama de Pareto’, se organizó la respuesta operacional y la 
aplicación de los escasos recursos disponibles, considerando que el 80% de los casos 
(aviones en tierra) podían ser resueltos con recursos mínimos. Acorde con ello, el Gral. de 
Bgda.  P.A.  Alfonso Cruz Rivera consolidó la estructura de la cadena de mando de la 
FAM. *Imagen 88  
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Se comenzaron a aplicar los entonces novedosos principios siguientes: 
 

 División del Trabajo: Cuanto más se especialicen las personas, con mayor 
eficiencia desempeñarán su oficio. 

 Autoridad: Los jefes y oficiales  tienen que dar órdenes para que se hagan las 
cosas. 

 Disciplina: Los miembros de cada unidad tienen que respetar los reglamentos y 
disposiciones superiores. 

 Unidad de Dirección: Las operaciones que tienen un mismo objetivo deben ser 
dirigidas por un solo mando. 

 Unidad de Mando: Cada subordinado debe recibir instrucciones solamente de 
una persona. 

 Subordinación de interés individual al bien común: En todas las unidades de la 
FAM no puede haber lugar para intereses particulares; ningún mando puede tener 
prelación sobre los intereses de la organización como un todo. 

 Jerarquía: La línea de autoridad en debe estar claramente trazada y cada 
miembro de la FAM debe entender la importancia de su tarea. 

 Orden y Oportunidad: Los materiales y las personas deben estar en el lugar 
adecuado en el momento adecuado. 

 Iniciativa: Debe darse a los subalternos suficiente libertad para concebir y llevar a 
cabo sus planes. 

 Espíritu de equipo: Promover el espíritu de equipo dará a cada unidad de la FAM 
la capacidad de organización con un alto sentido de unidad. 

 

88) Crédito 

fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Reunión de 

Planeación de Detalle previa a la Parada Aérea de 1955. Algunos de los personajes que aparecen en la 



 

79 
“Fuerza Aérea Mexicana; una travesía histórica”    

 

imagen: 1) Gral. de Bgda.  P.A. Jefe de la FAM Alfonso Cruz Rivera; 2) Gral. Bgda.  P.A.  Jefe Operativo de 

la FAM Rafael Suárez Peralta; 3) Gral. Bgda.  P.A.  Comdte. De la Parada Aérea José G. Vergara 

Ahumada; 4) Subtte. Aerofotogrametrista Pedro García Aguilar; 5) Gral. Bgda.  P.A.  Vicente Guerrero 

Amezcua. Septiembre de 1955. 

 

Escalones de Mantenimiento 
Con el fin de organizar todo el sistema de mantenimiento, facilitar la asignación de 
responsabilidades para cada nivel y posibilitar una distribución ordenada y eficiente de los 
recursos disponibles, la ejecución del mantenimiento se dividió en cinco escalones. 
 
Primer Escalón. 
Lo realiza el personal de tierra en las unidades operativas y/o tripulaciones. Comprende: 
 

 Controles diarios, limpieza, lubricación, ajustes menores y 
 Reparaciones menores que no requieran desarmar componentes o conjuntos. 

 
Segundo Escalón. 
Lo realiza normalmente el personal especialista, orgánico de cada unidad de la fuerza 
aérea. Comprende: 
 

 Reemplazo de partes fuera de servicio y conjuntos que no requieran un 
desmontaje o ajuste mayor de los componentes, eventualmente también la 
confección de partes menores. 

 
Tercer Escalón. 
Lo realiza normalmente personal especialista de los elementos logísticos de apoyo 
directo. Normalmente devuelven los equipos a las unidades, a menos que requieran su 
traslado al /o Escalón. Comprende: 
 

 Reemplazo de partes y conjuntos, reparaciones de conjuntos, componentes y 
confección normalizada de partes menores. 

 
Cuarto Escalón. 
Lo realiza personal especialista militar de organizaciones fijas o semi-móviles. 
Comprende: 
 

 Reparación de conjuntos y subconjuntos, reparación de efectos que superen la 
capacidad de reparación del tercer escalón, y la confección de partes complejas y 
componentes; sistemas hidráulico y eléctrico, motores y células. 

 
Quinto Escalón. 
Lo realiza personal especialista (militar o civil) de organizaciones especializadas fijas, 
para entregar los efectos finales, componentes, partes complejas, subconjuntos y 
similares.  
 

 Generalmente son talleres especializados a cargo del fabricante o subsidiario 
autorizado. 
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El resultado inmediato de esta visión administrativa moderna, fue que en tan sólo 4 
meses, se pudiesen concentrar 60 aeronaves para volar en la Parada Aérea del Desfile 
Militar del 16 de septiembre de 1955.28  
 
El día 1 de marzo de 1956 es puesto en marcha formalmente el ‘Plan de Recuperación 
de Material Aéreo’ y al poco tiempo operaba a plena capacidad y los resultados 
superaban las expectativas planteadas, a saber, la reconstrucción y rehabilitación del 
siguiente material de vuelo: 
 

 30 aviones North American AT-6B/C 
 20 aviones Beechcraft AT-11 
   3 aviones Republic P47-D 
   1 avión Douglas C-47 
   1 avión North American B-25J 

 
Finalmente, se rehabilitaron al menos 35 aviones North American AT-6 (diversos tipos) 
y presumiblemente también tres Douglas A-24B. Un número mayor al originalmente 
propuesto. *Imagen 89 
 
 

89) Crédito fotográfico. Archivo personal de Armando Cruz Morales; ‘Historia Militar del Gral. Div. P.A.  

Alfonso Cruz Rivera’. 34 AT-6B/C Rehabilitados y listos para ser puestos en vuelo; Plataforma Militar del 

Aeropuerto Central de México. Atrás a la derecha se aprecian un C-47 y un C-46. 1956. 

                                                 
28

 N. del A. Al momento de la toma de posesión como Jefe de la FAM del Gral. de Brig. FAPA Alfonso Cruz 

Rivera, había en condiciones operativas cerca de una treintena de aeronaves. Tomado de Armando Cruz 

Morales y Armando Cruz Pastrana, "Alfonso Cruz Rivera, Caballero del Aire", Méx. 2009. Ed. de Autor. 

http://www.alfonsocruzrivera.com/ 

http://www.alfonsocruzrivera.com/
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 “…AT-6, que fueron recuperados totalmente entre fierros retorcidos y unidades 

que hubo que rematricular pues ya habían sido dados de baja como material de 
desecho”.29 

 
El ‘Informe Gráfico’ y el ‘Solitario’ 
 
A partir del año 1955, se gestó la figura del denominado ‘Solitario’, especialmente para 
generar evidencias gráficas, plasmadas en los denominados ‘Informes Gráficos’ 
*Imagen 90  de las evoluciones de las diferentes unidades de la Fuerza Aérea Mexicana 
en ocasiones solemnes, particularmente las que involucraban a un número significativo de 
aviones.  
 

90) Imagen. Carátula del ‘Informe 

Gráfico-1956’. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 1956. 

 
Era éste un avión Beechcraft C-45F, matrícula de la F.A.M.  FZB-5501 (Fotografía de 
Zona Beechcraft), *Imagen 91 avión insignia del E.A.R.F. (Escuadrón Aéreo de 
Reconocimiento Fotográfico) pilotado por el Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime, 
comandante de dicha unidad. *Imagen 92  

                                                 
29

 Op. Cit. 
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91) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/1956. Beechcraft C-45F matr. 

FZB-5501. Avión insignia del EARF. Imagen de archivo. 

 
 
 
 
 
 

92) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Beechcraft C-45F matr. FZB-5501. Avión insignia del EARF. Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime Comdte. 

Del EARF a los mandos. 1956. 

 
El procedimiento de vuelo, era seguir un patrón "de libre intercepción" a las diferentes 
formaciones que, agrupadas en la Plataforma Militar del Aeropuerto Central de México, 
componían los elementos aéreos de la tradicional Parada Aérea del desfile del 16 de 
septiembre; para ello, despegaba con antelación y lograba las primeras tomas del resto 
del material aéreo carreteando hacia la pista de aterrizaje y en su carrera de despegue. 
*Imágenes 93, 94 y 95 
  
  



 

83 
“Fuerza Aérea Mexicana; una travesía histórica”    

 

93) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Desde 

el ‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. 

Aerofotogrametrista Pedro García Aguilar fotógrafo. Arriba, el primer C-47 y líder de la formación al 

mando del C. Gral. Bgda.  José G. Vergara Ahumada se pone en movimiento. 1956. 
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94) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Desde 

el ‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A. Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. Aerofotogrametrista 

Pedro García Aguilar fotógrafo. El Escuadrón Aéreo de Transportes, líder de la formación al mando del C. 

Gral. Bgda.  José G. Vergara Ahumada toma su lugar en la pista 5D. 1956. 
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95) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Desde 

el ‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. 

Aerofotogrametrista Pedro García Aguilar fotógrafo. El Escuadrón Aéreo de Transportes, líder de la 

formación al mando del C. Gral. Bgda.  José G. Vergara Ahumada inicia su despegue en la pista 5D. 1956. 

 
El principal reto era poder interceptar a los veloces "Thunderbolt" Republic P-47D30 del 
Escuadrón Aéreo de Pelea 201, dado que por una parte, su velocidad de crucero de 500 
Km/h era muy superior a la velocidad máxima del Beechcraft C-45F (345 km/h) y por otra, 
que volaban en una formación independiente del resto de la parada aérea. Con base 
sólo en métodos visuales y la relativamente primitiva ayuda de radio, el ‘solitario’ se 
ubicaba aproximadamente a 1,500m (4,400ft) por arriba de la altitud de vuelo prevista 
de los cariñosamente apodados "Pecuas" e iniciaba un descenso en picada en un ángulo 
aproximado de 20° a 22° a fin de interceptar a los veloces P-47 a una velocidad de 
aproximación de cerca de 400 km/h., lo que permitía encuadrarlos en la lente de la 
cámara aérea Fairchild K20 por un breve instante. De igual manera, se tomaba (a partir 
de 1957) película a color en formato de 16mm) con una cámara portátil Revere-16 
(propiedad del Comdte. de la unidad Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime). *Imágenes 96, 
97 y 98 
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96) Crédito fotográfico. History link101. Com. Cámara 

aérea Fairchild K20 para fotografía fija (formato de negativo 4” X 5”) de uso normalizado en el 

Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico. 1956. 

 
 

97) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Desde 

el ‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A. Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. Aerofotogrametrista 

Pedro García Aguilar fotógrafo. El Escuadrón Aéreo de Pelea 201 en una magnífica toma. 1956. 
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98) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Desde 

el ‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A. Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. Aerofotogrametrista 

Pedro García Aguilar fotógrafo. El Escuadrón Aéreo de Transportes en una magnífica toma. 1956. 

 
El resto de la formación de entonces (año de referencia 1956), estaba encabezada por los 
aviones Douglas C-47, del Escuadrón Aéreo de Transportes, seguido de cerca por los 
escuadrones de Beechcraft AT-11 (El 101 de Bombardeo Ligero y el de Reconocimiento 
Fotográfico); cerraban la formación de parada, los escuadrones de North American AT-6. 
La velocidad de la gran formación de entre 70 y 75 aeronaves30 estaba marcada por el 
paso de los Douglas C-47, cuya velocidad de crucero rondaba los 300 Km/h. *Imágenes 
99, 100, 101 y 102      
 

                                                 
30

 N. del A. Como se ha dicho, los P-47D y el B-25J volaban aparte; en la Parada Aérea de 1956 volaron 81 

aeronaves en total. 
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99) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Desde 

el ‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A. Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. Aerofotogrametrista 

Pedro García Aguilar fotógrafo. El Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico en una magnífica 

toma. 1956. 
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100) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/. Desde el ‘Solitario’ avión 

insignia del EARF. Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. Aerofotogrametrista Pedro García 

Aguilar fotógrafo. Un Beechcraft AT-11 del Escuadrón de Aéreo de Reconocimiento Fotográfico 

‘descolgándose’ para aterrizar al término de la Parada Aérea. 1956. 
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101) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Desde el ‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A. Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. 

Aerofotogrametrista Pedro García Aguilar fotógrafo. El agrupamiento de aviones AT-6 en una magnífica 

toma. 1956. 
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102) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Desde el ‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. 

Aerofotogrametrista Pedro García Aguilar fotógrafo. El Escuadrón Aéreo de Transportes seguido del 

Escuadrón Aéreo Bombardeo Ligero 101 en una magnífica toma sobre la Plataforma Militar. 1956. 

 
Una vez en el aire, la tarea del ‘Solitario’ debía realizarse con toda precisión y rapidez, 
dado que el objetivo a cumplir era tener elaborado, encuadernado y listo para su 
entrega el "Informe Gráfico". Para ello, era necesario que en un lapso no mayor a 30 
min. de vuelo, se lograsen las tomas necesarias, aterrizar y procesar el material 
fotográfico. Posteriormente, la Sección Fototécnica del  Escuadrón Aéreo de 
Reconocimiento Fotográfico bajo la dirección del recordado Capitán 1/o 
Aerofotogrametrista, Pedro García Aguilar, se hacía cargo de revelar las fotografías y 
montar los 4 álbumes correspondientes: *Imagen 103 
 

 El primero para el C. Presidente de la República, Lic. Adolfo Ruiz Cortines,  
 

 El segundo para el C. Secretario de la Defensa Nacional, Gral. de Div. Matías 
Ramos Santos,  

 
 El tercero para el C. Jefe de la Fuerza Aérea Mexicana, Gral. de Bgda.  Alfonso 

Cruz Rivera y  
 

 El cuarto y último para el archivo del C. Comandante del E.A.R.F., Mayor Alfredo 
Macías Jaime.  
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103) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de 

Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Subtte. Aerofotogrametrista Pedro García Aguilar 

fotógrafo. Tras la elaboración del ‘Informe Gráfico’.  1956. 

 
Todo lo antes descrito se realizaba en un tiempo récord, que en términos actuales 
denominaríamos como "tiempo real";  el Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime hacía entrega 
del informe gráfico al Gral. de Bgda.  P.A.  Alfonso Cruz Rivera, Jefe de la F.A.M. justo 
antes del término del desfile militar, a fin que dispusiera su entrega a los altos mandos 
arriba citados. *Imagen 104 
 

104) Crédito fotográfico. Escuadrón 

Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Subtte. Aerofotogrametrista Pedro García 

Aguilar Jefe de la Sección Fototécnica del EARF a la izquierda atrás. Al frente a la izquierda  Mayor P.A.  

Alfredo Macías Jaime Comandante del EARF y a la derecha el Gral. de Bgda.  P.A.  Alfonso Cruz Rivera, 

Jefe de la F.A.M. Tras la entrega del ‘Informe Gráfico’.  1956. 
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 “… los Informes Gráficos correspondientes a los años 1955, 1956, 1957 y 1958 se 
preservan intactos, así como las respectivas filmaciones a color que 
recientemente fueron recuperadas y digitalizadas, permitiendo admirar la 
extraordinaria labor por parte de los elementos que conformaban el Escuadrón 
Aéreo de Reconocimiento Fotográfico; destacando la creatividad y pericia en el 
vuelo por parte del Mayor Alfredo Macías Jaime así como el experto lente con el 
que se obtuvieron las fotografías y películas en 16mm por parte del (entonces) 
Subtte. Aerofotogrametrista, Pedro García Aguilar. Sin duda, pioneros de esta 
invaluable actividad la cual a través de las décadas ha prevalecido y se ha 
mantenido vigente en la Fuerza Aérea Mexicana”.31 

 
Las actividades de la FAM durante 1957, fueron esencialmente similares a las descritas, 
por lo que no nos detendremos en este año. *Imagen 105 
 

105) Imagen. Carátula del ‘Informe Gráfico-

1957’. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 1957. 

 
El año 1958 trajo más innovaciones y nuevo equipo de vuelo para la F. A. M., así 
como un inusitado conflicto internacional con la vecina república de Guatemala. 
*Imagen 106 
 
Los aviones North American AT-6 seguían siendo estupendos entrenadores avanzados, 
muestra de ello es que la Escuela Militar de Aviación continuó utilizándolo para este 
fin hasta su retiro en la década de los 80. *Imágenes 107 y 108   
 
Sin embargo, aunque aún era el aparato más numeroso en uso por la F. A. M., también es 
cierto que evidenciaba ya sus limitaciones como avión táctico; en virtud de ello, se 
procedió en este año a la sustitución paulatina de los North American AT-6 por el 
más moderno North American T-28A.  
  
 

                                                 
31

 Armando Cruz Morales y Armando Cruz Pastrana, "Alfonso Cruz Rivera, Caballero del Aire", Méx. 

2009. Ed. de Autor. http://www.alfonsocruzrivera.com/ 

 

 

http://www.alfonsocruzrivera.com/
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106) Imagen. Carátula del ‘Informe 

Gráfico-1958’. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 1958. 

 

107) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico. Desde el ‘Solitario’ avión 

insignia del EARF. Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. Aerofotogrametrista Pedro García 

Aguilar fotógrafo. Avión AT-6 en una magnífica toma aislada. 1957. 
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108) Crédito fotográfico. E. M. A./Archivo personal de Fco. Gabriel Parra González. AT-6 de la Escuadrón 

Avanzado de la E.M.A., en una magnífica toma aislada. 1979. 

 

Los primeros T-28A llegaron a nuestro país en agosto, a tiempo para participar en la 
parada aérea de septiembre y, el día 17 se realizó una ceremonia en la Plataforma Militar 
del Aeropuerto Central de México, con la finalidad que el presidente Ruiz Cortines 
conociera de cerca el equipo recién adquirido. *Imágenes 109 y 110  
 

 
109) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Sección Fototécnica. Los nuevos 

North American T-28A en orden de revista en la Plataforma Militar del aeropuerto Central de México. 

1958. 
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110) Crédito 

fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Sección Fototécnica. El presidente Adolfo 

Ruiz Cortines desciende de uno de los nuevos North American T-28A del EAP 201 en la Plataforma 

Militar del Aeropuerto Central de México. 1958. 

 
Descendiendo de uno de estos aviones, lo flanquean a la izq. El Gral. Bgda.  P.A.  
Radamés Gaxiola Andrade Subjefe del Estado Mayor Presidencial y la der. El Gral. de 
Bgda.  P.A.  Alfonso Cruz Rivera Jefe de la F. A. M. *Imagen 111 
 

111) Crédito fotográfico. 

Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Sección Fototécnica. El presidente Adolfo Ruiz Cortines 

desciende de uno de los nuevos North American T-28A del EAP 201 en la Plataforma Militar del 

Aeropuerto Central de México. 1958 
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Los primeros aparatos fueron asignados al Escuadrón Aéreo de Pelea 201. 
 
Los aviones de la segunda remesa fueron destinados a reequipar el Escuadrón Aéreo 
de Pelea 200. *Imagen 112 
 

 
112) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Sección Fototécnica. Los nuevos 

North American T-28A del EAP 200 en la Plataforma Militar del Aeropuerto Central de México. 1958. 

 
En total fueron recibidos por la F. A. M. 32 North American T-28A durante 1958, bajo 
el mando del Gral. de Bgda.  Alfonso Cruz Rivera.  
 
En este año el Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico comienza a realizar 
tomas aéreas a color empleando película de 16mm, al igual que foto fija en formato 
de 81/4” X 113/4”. De igual manera, se empezó a utilizar para generar evidencias 
técnicas de eventos situaciones y hechos relevantes, como es el incidente del avión 
de la gráfica. *Imágenes 113, 114 y 115 
 

 
113/114) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Beechcraft C-45F matr. FZB-5501. Avión insignia del EARF. Imagen de prevuelo y carreteo hacia la pista 

5D del Aeropuerto Central de México (Fotogramas de película a color de 16mm). 1958. 
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115) Crédito fotográfico. Escuadrón 

Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Beechcraft AT-11 matr. BHB-1519 del 

Escuadrón de Bombardeo Ligero 101; colapso de la pierna izquierda del tren de aterrizaje. (Fotograma de 

película a color de 16mm). 1958. 

 
En la Parada Aérea del 16 de septiembre de 1958, producto directo del ‘Plan de 
Recuperación’, hubo 142 aviones en el aire, cantidad sin precedentes. *Imagen 116 
 

116) 

Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Desde el 

‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. Aerofotogrametrista 

Pedro García Aguilar fotógrafo. El Escuadrón Aéreo de Transportes lidereando la agrupación de 142 

aeronaves que participaron en la Parada Aérea en una magnífica toma sobre el lago de Texcoco. 1958. 
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Una toma de la formación en “V” (“Vic”) de una  escuadrilla de Beechcraft AT-11 del 
Escuadrón de Aéreo de Reconocimiento Fotográfico. *Imagen 117 
 

117) Crédito 

fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. Formación en “V” 

(“Vic”) de una  escuadrilla de Beechcraft AT-11 del Escuadrón de Aéreo de Reconocimiento Fotográfico. 

1958. 

 
Algunas escenas a color de la capital, en las que se aprecia el paso de la Columna de 
Desfile y parte de la fisonomía urbana del primer cuadro capitalino en esa época. 
*Imágenes 118 y 119 
 

 
118) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Desde el ‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. 

Aerofotogrametrista Pedro García Aguilar fotógrafo. Vista aérea de la Columna del Desfile a su paso por la 

Av. Paseo de la Reforma. 1958. 
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119) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Desde el ‘Solitario’ avión insignia del EARF (del que se aprecia en la imagen la punta del ala izquierda). 

Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. Aerofotogrametrista Pedro García Aguilar fotógrafo. 

Vista aérea de la Columna del Desfile a su paso por Palacio Nacional. 1958. 

 
De igual manera, como colofón a la lucida exhibición aérea, en la pasada final sobre el 
zócalo capitalino, apareció una formación de 33 aviones AT-6 formando las siglas de 
la F. A. M., haciendo gala de una pericia inigualable.  
 
La formación F.A.M. fue ‘echada a volar’ por el Gral. de Bgda. Alfonso Cruz Rivera, Jefe 
de la F.A.M. como gesto de agradecimiento al Presidente de la República Adolfo Ruiz 
Cortines por el apoyo y la confianza que brindó durante el proceso de recuperación de 
material de vuelo, habiendo cumplido al Presidente la promesa que le había hecho de 
lograr tan difícil objetivo en tan solo dos años y medio. *Imagen 120 
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120) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Desde el ‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. 

Aerofotogrametrista Pedro García Aguilar fotógrafo. Una formación sin precedente en la historia de la 

F.A.M. 33 aviones North American AT-6 formaron las siglas de la FAM; aquí se aprecian en una 

magnífica toma sobre el lago de Texcoco. 1958. 

 
El incidente con Guatemala 
 
En el año 1958, coincidentemente hubo elecciones tanto en Guatemala como en México, 
ocupando respectivamente el alto cargo desde 2 de marzo el Gral. Miguel Ydígoras 
Fuentes.32 *Imagen 121 y el 1 de diciembre el Lic. Adolfo López Mateos. *Imagen 122 
 

121 y 122) Crédito fotográfico. Imágenes públicas. Gral. Miguel 

Ydígoras Fuentes y Lic. Adolfo López Mateos. Presidentes de Guatemala y México respectivamente. 1958. 

 

                                                 
32

 “Uno de los problemas de mayor resonancia internacional de su gobierno fue en los sesentas al haber 

prestado parte del territorio nacional para que tropas de exiliados cubanos entrenaran para luego invadir 

Cuba; en la famosa pero fracasada acción de Bahía de Cochinos” 

http://www.oas.org/children/members/presidentes_de_guatemala.html.  

http://www.oas.org/children/members/presidentes_de_guatemala.html
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En las postrimerías de ese año, justo el día 31 de diciembre de 1958, se suscitó un hecho 
sin precedente moderno, quizá a excepción del ataque a los buques nacionales “Potrero 
del llano” y “Faja de oro” en 1942. Una  escuadrilla de aviones North American P-51D 
de la Fuerza Aérea Guatemalteca (F. A. G.) *Imagen 123 ametralló a un pequeño 
grupo de embarcaciones camaroneras mexicanas que, aparentemente, estaban 
pescando en sus aguas territoriales; el resultado de la llamada en clave “Operación 
Drake”, fue el hundimiento de 2 de las 5 embarcaciones y un saldo de 3 marineros 
muertos y 15 heridos. Las demás embarcaciones mexicanas fueron apresadas y llevadas 
a Puerto Sn. José y los lesionados hospitalizados. 
  

123) Crédito fotográfico. ‘Revista D’- Semanario 

de Prensa Libre • No. 390 • 22 de enero de 2012. Par de P-51D de la F.A.G., en vuelo de patrulla. ¿1958? 

 
El gobierno guatemalteco acusó de piratería a los marinos capturados y fueron 
tratados como prisioneros de guerra, pese a ser civiles todos. 
 
El gobierno mexicano rompió relaciones diplomáticas con Guatemala, procediendo 
ambas naciones a cerrar ambos lados de la frontera; las fuerzas aéreas de los dos 
países fueron puestas en alerta máxima. 
 
Guatemala poseía alrededor de una docena de North American P-51D y cerca de 10 
North American AT-6, aunque no se sabe a ciencia cierta cuántos de ellos estaban 
plenamente operativos. *Imagen 124 
 

124) Crédito fotográfico. ‘Revista D’- 
Semanario de Prensa Libre • No. 390 • 22 de enero de 2012. Línea de vuelo de P-51D y AT-6 de la F.A.G., 

aparentemente en la Base de ‘La Aurora’. ¿1958? 
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Por su parte, la Fuerza Aérea Mexicana (F. A. M.) tenía 32 North American T-28A 
recién adquiridos, así como más de 40 North American AT-6 y al menos una decena 
de Beechcraft AT-11 operativos. Además, tenía cuando menos 3 Republic P-47D33 y 
se presume que igualmente tenía 2 ó 3 A-24B en condiciones de vuelo *Imágenes 
125 y 126  
 

125) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Desde el ‘Solitario’ avión insignia del EARF. Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime piloto y Subtte. 

Aerofotogrametrista Pedro García Aguilar fotógrafo. Inicio de la Parada Aérea con la agrupación de más 

de 120 aeronaves que participaron en el Desfile Militar. 1958. 

 
Tras el legítimo aunque desmedido ataque, de inmediato la F.A.M. al mando del ya 
Gral. de Div. Alfonso Cruz Rivera alistó alrededor de 60 aviones y se diseñó un plan 
de ataque en conjunto con los diferentes Jefes de Escuadrones para responder la 
agresión. A dicho plan de ataque se le denominó ‘Operacion Gaviota’. 
 
Hay que recalcar en este aspecto histórico que, pese a haber recibido múltiples críticas 
por el hecho de no artillar los aviones recuperados, ignorando las circunstancias que le 
impidieron equipar a la fuerza aérea con aviones de combate modernos y los motivos 
para no responder al ataque guatemalteco. Es un hecho que el Jefe de la F. A. M. 
insistiría en equipar a la Fuerza Aérea Mexicana con aviones a reacción, recomendación 
que se materializaría un par de años después. 

                                                 
33

 En la línea de vuelo de la ‘Parada Aérea’ del 16 de septiembre se advierten al menos 5 P-47D del EAP 

201. 
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126) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

Imagen del P-47D del Tte. Cor. P.A.  Amador Sámano Piña, Comdte. Del EAP 201 de la F. A. M. en el 

Aeropuerto Central de México. 1958.  

 
Los T-28A se artillaron con 2 ametralladoras Colt-Browning M2 Cal. 0.50 (muchas 
provenientes de los P-47D) y se les dotó de portabombas Mk51-71 y miras 
reflectoras N3-B; de igual manera un buen número de los AT-6 se armaron con 
portabombas del mismo tipo, 1 ó 2 ametralladoras Browning Cal. 0.30 y miras 
reflectoras N3-A. *Imagen 127 
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127) Crédito fotográfico. FAM/Escuadrón Aéreo de Pelea 201. T-28A del EAP-201 artillado con 2 

ametralladoras  Browning Cal. 0.50 en sendas barquillas bajo las alas. 1959.  
 

Mucho se ha especulado acerca de la respuesta aérea mexicana, la denominada 
“Operación Gaviota”. Al respecto me permito, muy respetuosamente, citar las siguientes 
palabras del Gral. de Div. P.A. Rolando Rodríguez Fernándezviii (apodado 
cariñosamente el “Rolis”): 

 

 “… el ‘Control de Misión’ correría a cargo del mando a bordo de un C-47,volando 

‘hipódromos’(en círculos)sobre el área de blancos; la ‘Observación de Campo’ y 

‘Marcado de blancos’ estaría a cargo de 2 Stinson LZS-5; el ‘Reconocimiento 

Fotográfico’ previo al ataque, así como el posterior para el análisis de efectividad 

de resultados, correría a cargo del ‘Bicho’ de fotografía (en referencia al 

Beechcraft C-45F, avión insignia del EARF, al mando de su comandante, el 

Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime) (…) los (primeros) T-28 iban a servir más 

como señuelo, para atraer al aire a los “Mustang” guatemaltecos; iban unos 

artillados con ametralladoras del 50 (Colt-Browning Cal. 0.50) y otros con 

bombas de fragmentación de 100lbs. (…) el objetivo era bombardear (los North 

American T-28A) ‘La Aurora’ (el aeropuerto de la capital chapina y principal base 

de su fuerza aérea), para inutilizar el principal aeropuerto de Guatemala y 

dificultar el aterrizaje ahí de los P-51 al retorno de su eventual misión de 

persecución a los T-28 ‘bombarderos’ (1/a oleada).  

Los T-28 ‘artilleros’ y los P-47D (2/a oleada), se ocuparían de ‘perseguir a los 

perseguidores’ (…) entonces los AT-6 ‘bombarderos’ con sus bombas de 

fragmentación de 100 lbs. entrarían en vuelo rasante desde el Pacífico para 
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atacar las 3 ó 4 bases de dispersión a los que se habían destinado los ‘Mustang’ 
(…) el ataque rasante de los AT-6 no encontraría, de hecho, oposición aérea y de 

inmediato regresarían a territorio nacional, donde les aguardaba una amplia 

cobertura de fuego antiaéreo (…) los pilotos guatemaltecos (tal vez) carecían de la 

experiencia de combate de los más de 30 veteranos del 201 (el EAP-201) que 

tendríamos en el aire, en las diversas unidades (…) si no eran derribados (los 

aviones de la F.A.G.) en combate de persecución por nuestros aviones, serían 

hostigados por el fuego antiaéreo (mexicano) y, finalmente, no encontrarían a su 

retorno un solo campo de aterrizaje en buen estado (en su territorio, se entiende), 

ni combustible para recargar…”
34

 
 

Algunas versiones no comprobadas, señalan que el ataque a ‘La Aurora’ fue abortado 
por órdenes superiores, justo al momento de que los T-28A mexicanos habían iniciado su 
pasada de ‘bombardeo puntual’; igualmente se ha dicho que portaban bombas 
incendiarias de ‘Napalm’. Esto no se sabe a ciencia cierta. 
 
De igual modo, existe la versión que ambos gobiernos dispusieron el envío de tropas 
hacia la frontera común y que al menos uno de los puentes entre ambos países fue 
destruido; unas fuentes afirman que por los blindados mexicanos, en tanto que otras dicen 
que fueron las tropas guatemaltecas; nada de lo anterior ha sido, a la fecha, 
sustentado históricamente. 
 
Del mismo modo, un dicho, tampoco comprobado históricamente, asevera que los T-
28A del Escuadrón Aéreo de Pelea 201 comenzaron a patrullar a lo largo de la frontera 
con Guatemala, realizando pasadas rasantes sobre las tropas chapinas con fines 
disuasorios y de hostigamiento psicológico.  
 
Finalmente, tras lograrse la mediación de la Organización de Estados Americanos 
(OEA), el conflicto se resolvió por medio diplomáticos. 
 

 El gobierno de Guatemala lamentó haber utilizado una salida de fuerza contra los 
pescadores mexicanos.  

 
 El gobierno de México, por su parte,  deploró que la entrada ilegal de los barcos 

mexicanos a territorio guatemalteco (sin conocimiento, ni autorización 
gubernamental) y aseguró que la Armada de México iba a vigilar las aguas 
limítrofes, con el fin de evitar esas actividades.  

 
 Guatemala aceptó indemnizar a los pescadores heridos y a las familias de los 

muertos; igualmente aceptó negociar las reparaciones de los barcos, 
reservándose el derecho soberano de prevenir la pesca ilícita en sus litorales.  

 
 Ambos gobiernos aceptaron desarrollar un convenio para prevenir dificultades 

similares y de aceptar la mediación, de ser necesario en el futuro, de la Corte 
Internacional de Justicia. 

 
 

                                                 
34

 Cita del autor. Entrevista en el domicilio particular con el Gral. de Div. P.A.  Rolando Rodríguez 

Fernández en el mes de enero de 1979. 
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Capítulo 7. La siguiente era  
 
Las lecciones del incidente fronterizo con Guatemala habían sido aprendidas de manera 
amarga y a destiempo. El Gral. De Bgda.  P.A.  Alfonso Cruz Rivera, quien había 
materializado en el ‘Plan de Recuperación de la F.A.M.’ una primera parte de la 
modernización de la Fuerza Aérea Mexicana, contra lo que se ha especulado ya 
planeaba desde principios de la década de los 50 la incorporación de aviones a 
reacción, así como aeronaves de ala rotatoria.35 *Imagen 128, 129 y 130 
 

 
128 y 129) Izquierda, oficial de la RAF tras la demostración del cazabombardero inglés English Electric 

‘Canberra’ en el Aeropuerto Central de México. Derecha, los  Grales. Bgda. P.A.  Eliseo Martín del 

Campo y Alfonso Cruz Rivera con el jefe de la delegación de la RAF. 1952 

 
 “Durante su gestión como Subjefe Operativo de la FAM y atendiendo una atenta 

invitación por parte de la USAF, el 16 de Agosto de 1950 el Gral. Cruz Rivera 
autorizó el envío de personal de la FAM a entrenamiento a los E.U.A. con el 
fin de recibir un curso de adiestramiento de vuelo y servicio de helicópteros, 
aunque en ese momento no se operaban este tipo de aparatos en México, 
recibieron el curso completo en helicópteros Bell YH13 (…) El Gral. Cruz 
Rivera fue precursor de la era jet en México y quien desde 1952 (9 años antes de 
la llegada del primer Jet a México) atendió personalmente y siguió muy de cerca 
las diferentes visitas, primero de Oficiales de la RAF “Royal Air Force” 
promocionando y exhibiendo al bombardero ligero, “jet” de primera 
generación “English Electric Canberra” en el Aeropuerto Central de la 
Ciudad de México y posteriormente, en Abril de 1957 asistiendo como Jefe de la 
FAM a los Ejercicios Militares de Conjunto “CARIB-EX en la Zona del Canal en 
Panamá, realizados por la USAF  y unidades aéreas de los Marines, quienes 
exhibieron aparatos a reacción “Jets” tales como  F-100 “Super Sabre”, RF-
84F y T-33.  Así mismo, observó maniobras realizadas por el 26/o. Grupo Aéreo 

                                                 
35

 El incidente con Guatemala hizo que muchos enemigos políticos lo desprestigiaran y pidieron su salida en 

marzo de 1959, y el mando fue ocupado por el General de Div. FAPA Roberto Fierro Villalobos, 3 meses 

después del conflicto, ya cuando se había resuelto por la vía diplomática. 
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de Infantería de Marina que realizó maniobras de aterrizaje de asalto realizadas 
por helicópteros Sikorsky H-19…”36 

 

 
130) Crédito fotográfico. Archivo del Gral. De Div. P.A.  Alfonso Cruz Rivera a través de Armando Cruz 

Pastrana  y Armando Cruz Morales. Gral. de Div. P.A.  Alfonso Cruz Rivera a bordo de un helicóptero (no 

plenamente identificado; tal vez sea un Sikorsky L-29). 1954. 

 
Una primera consecuencia del enfrentamiento con Guatemala, fue de carácter cualitativo, 
al disponer el alto mando de la FAM que los dos primeros escuadrones equipados con el 
North American T-28A, integrasen un aguerrido grupo de pelea, incluyendo en sus 
mandos a experimentados pilotos, muchos de ellos veteranos de la 2a. Guerra Mundial y 
otros entrenados concienzudamente en EUA; de esta manera, los Escuadrones Aéreos 
de Pelea 200 y 201 fueron destinados a la Base Aérea Militar de Puebla en las 
postrimerías de 1959.  
 
Los comandantes de los EAP 200 y 201 fueron el Tte. Cor. P.A.  Graco Ramírez 
Garrido y el Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime respectivamente, en tanto que el Cor. 
P.A.  Amador Sámano Piña fue designado Comdte. del 4/o Grupo Aéreo de Pelea. 
*Imágenes 131 y 132  
 
 
 
 

                                                 
36

 “Alfonso Cruz Rivera-Pionero de la era de equipos de ala rotativa “helicópteros”  y del “jet” en 

México”. Armando Cruz Morales. Méx. 2013 
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131 y 132) Crédito fotográfico. Escuadrón Aéreo de Reconocimiento Fotográfico/Archivo personal del autor. 

A la izquierda el T-28 940 y a la derecha, el T-28 930, aviones insignia de los Escuadrones Aéreos de Pelea 

200 y 201 respectivamente; a los mandos están los comandantes de las unidades; el Tte. Cor. P.A.  Graco 

Ramírez Garrido (EAP-200) y el Mayor P.A.  Alfredo Macías Jaime (EAP-201), en la BAM de Puebla. 

(Fotogramas  de película a color de 16mm). 1960 

 
Una segunda decisión estratégica del alto mando, fue comenzar de inmediato las 
negociaciones para adquirir un número significativo de aviones a reacción. El primer lote 
de ellos, consistió en 15 aviones De Havilland Vampire FMk.3 *Imagen 133  (a la Real 
Fuerza Aérea Canadiense); el primero de ellos se incorporó en febrero de 1961, 
seguido poco después de 2 De Havilland Vampire TMk.11 biplazas como 
entrenadores. *Imagen 134    
 

133) 

Crédito fotográfico. FAM/EAJP 200. Línea de vuelo de los  De Havilland Vampire FMk.3 del EAJP 

200 en la Plataforma Militar del Aeropuerto Central de México. 1962. 
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134) Crédito fotográfico. FAM/EAJP 

200 a través de Fco. Gabriel Parra González. Un De Havilland Vampire FMk.11 Biplaza del EAJP 

200 en la Plataforma Militar del Aeropuerto Central de México.1963. 

 
Los atractivos ‘Vampiros’, portaban un turborreactor de flujo centrífugo De Havilland  
‘Goblin’ II (‘Duende’ en inglés) con 16 cámaras de combustión; tenía un empuje de 
1,400Kg, (3,100 lbs)  a 10,200rpm.  
 
Estos pequeños y veloces aviones a reacción, causaron gran sensación en su aparición 
en público en el desfile militar del 16 de septiembre de 1961; han sido, asimismo, las 
naves con el armamento fijo más poderoso que ha tenido la FAM, ya que cada uno 
portaba 4 cañones Hispano Suiza de 20mm. Causaron alta en el Escuadrón Aéreo Jet 
de Pelea 200. *Imagen 135  
 

 “Después de un meticuloso proceso de entrenamiento por instructores 
norteamericanos y del Coronel Hernández Vega, se realizó el primer vuelo en 
cielos mexicanos al mando del mismo Coronel Hernández Vega con el 
Vampiro FAM 2, alrededor de la B.A.M. num. 1 el 22 de mayo de 1961. Al 
iniciar las operaciones quedó como comandante al frente del 200 el Tte. Col. 
Graco Ramírez Garrido, otro veterano del 201”.37 

 

                                                 
37

 “De Havilland Vampire; Un Mito dentro de la Fuerza Aérea Mexicana”. Por: Aldo Flores. 

Investigación: Fernando Mariño. 
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135) Crédito fotográfico, FAM/EAJP 200 a través de Fco. Gabriel Parra González. Bella imagen del EAJP 

200 en vuelo sobre el Valle de México. 1964. 

 
Los De Havilland Vampire FMk.3 y TMk.11 sufrieron varios accidentes fatales, entre 
otras razones, porque su estrecha cabina y la falta de asientos eyectores le convertían en 
una seria amenaza a la seguridad de sus pilotos. Fueron dejados en tierra tras una muy 
corta vida operativa y causaron baja definitiva de la FAM en 1967. *Imagen 136   
 

136) Crédito fotográfico. 

FAM/EAJP 200. ‘Vampiro’ del EAJP 200 en un despegue abortado por fallo motriz. ¿1962? 
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El segundo lote de aeronaves de ‘propulsión a chorro’, como se les denominaba 

entonces, fue un grupo de aviones Lockheed T-33A-1 biplazas (desarrollo directo del 
caza monoplaza Lockheed F-80 ‘Shooting Star’) *Imagen 137   
 

137) Crédito fotográfico. FAM/EAJP 202. Lockheed T-33A ‘Tetras’ recién llegados al Aeropuerto Central 

de México. 1962. 

 
Los primeros 2 aviones Lockheed T-33A-1, arribaron a principios de septiembre de 1961, 
justo para participar en la ‘Parada Aérea’ del desfile militar, al lado de los ‘Vampiros’. En 
el mes de noviembre se completó el pedido de 15 aeronaves. *Imagen 138    
 

138) Crédito fotográfico. FAM/EAJP 202. Lockheed T-33A ‘Tetras’ recién llegados al Aeropuerto Central 

de México. 1962.  
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Los confiables y robustos aviones de Lockheed montaban un turborreactor de flujo 

centrífugo Allison/GE J33-A35 con 14 cámaras de combustión; tenía un empuje de 
2,450Kg, (5,400 lbs) a 11,000rpm. Estas aeronaves equiparon el Escuadrón Aéreo Jet de 
Pelea 202 y al lado de los ‘Vampiros’ formaron el 7/o. Grupo Aéreo Jet de Pelea. *Imagen 
139   
  

139) Crédito fotográfico. FAM/EAJP 202. Lockheed T-33A en su nuevo hogar en la Base Aérea Militar No. 

1. 1963. 

 
Todo lo opuesto a los ‘Vampiros’, los ‘Tetras’ (como se les apodó en México), tuvieron 
una prolongada y brillante carrera en la Fuerza Aérea Mexicana, que duró la friolera de 
46 años (de 1961 a 2008) y con cerca de 60 aviones operativos en su apogeo, se 
convirtió en una de las aeronaves que en mayor número operó nuestra FAM.38 *Imágenes 
140, 141, 142 y 143 
 

                                                 
38

 “Lockheed T33 con la Fuerza Aérea Mexicana".  Por  Santiago Flores. Revista  América Vuela, No. 28, 

Octubre 1995. Ed.  Estrategia Aeronáutica e industrial, S.A. de C.V. 
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140) Crédito fotográfico. FAM/EAJP 202. Bella postal; ‘Tetras’ sobre los volcanes. 1965. 

 

141) Crédito fotográfico. FAM/EAJP 202 a través de Javier Posadas. Hermosa toma aislada de un ‘Tetra’  

sobre el valle de México. 1985. 
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142) Crédito fotográfico. FAM/EA 402 a través de Aldo Flores. El antiguo EAJP 202 se convirtió en el 

Escuadrón Aéreo 402.  2006.  
 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

143) Crédito fotográfico. FAM/EA 402 a través de Francisco Parra González.  Los ‘Tetras’ del EA 402 

luciendo la nueva imagen de aniversario. 2004. 
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El Lockheed T-33A1 equipó además del Escuadrón Aéreo Jet de Pelea 202/Escuadrón 
aéreo 402, a los escuadrones 210, 211 y 212.*Imagen 144 
 

144) Crédito fotográfico. Aldo Flores/Team Aztec. Los ‘Tetras’ del EA 402 en la BAM 2 luciendo algunas 

de las libreas históricas que portaron en diferentes escuadrones y épocas. 2006. 

 
La Fuerza Aérea Mexicana entraba así a la era de la aviación a reacción 
 

 “… es importante mencionar que en forma conjunta al diseño del esquema de aniversario, 

el mando de la Base Aérea No. 2, llevó a cabo un esfuerzo adicional relacionado con la 

preservación de los esquemas de pintura más representativos que han portado los T-33, 

dándose a la tarea de reconstruir al menos 4 máquinas iniciando prácticamente desde el 

ensamble de componentes mayores tales como cubiertas de cabina, tanques externos de 

combustible, timones verticales y en alguno de los casos recubrir partes dañadas de los 

propios aviones, tomando piezas en desuso de los depósitos existentes en la base, 

eligiéndose entre ellas los siguientes numerales: 

JE-007 en aluminio (1971),  

JE-048 Boca de Tiburón (1989),  

-006 Águila Café (1990),  

-051 Telaraña (1990),  

4057 Guerrero Azteca (2006) 
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Situación que se hizo del conocimiento durante una sencilla ceremonia en este mes de 

diciembre de 2006. Cabe mencionar que la mayoría de las decoraciones se realizaron con 

las investigaciones y esquemas desarrollados por el ‘Team Aztec’. 

En dicha ceremonia se inauguró el museo en sitio que contiene interesantes piezas todas 

relacionadas con los T-33 y su operación en México, como una pieza extraordinaria se 

puede mencionar el Simulador de vuelo que fue reconstruido por personal del Escuadrón 

402 y que seguramente es uno de los pocos sobrevivientes de su tipo en el mundo. Cabe 

mencionar que el simulador se encuentra en condiciones de total operación. Así mismo se 

encuentran exhibidas varias piezas a escala de las distintas épocas del T-33 y de otros 

aviones de la Fuerza Aérea Mexicana.”39 

 
Capítulo 8. El apoyo a la población civil en casos de desastre 
 
El azote constante de fenómenos meteorológicos en ambos litorales, aunado al 
crecimiento de la población, complicaba la prestación efectiva y oportuna de auxilio a la 
población civil; asimismo, los fuertes temporales afectaban la economía de las regiones 
costeras, al entorpecer las labores de la industria pesquera y mantener la flota de pesca 
amarrada en los puertos desarrollo y, obviamente, en detrimento de los servicios turísticos 
de playa en pleno auge.  
 
La Fuerza Aérea Mexicana había operado aviones de transporte mediano desde 1943, 
año en que entraron en servicio los primeros 2 de 4 Lokheed C-60A ‘Lodestar’; estos 
aparatos tenían una capacidad transporte de 18 paracaidistas y una tripulación de 4 
miembros o bien de cargar 1.8 Toneladas; montaban dos motores radiales  Wright R-
1820-87 ‘Cyclone’ de 9 cilindros que entregaban una potencia unitaria de 1,200Hp. 
Tenían una velocidad de crucero de 322 Km/h y un techo de servicio de 30,000ft 
(9,100m) *Imagen 145  

145) Crédito fotográfico. Archivo General de la Nación. Lockheed C-60 en Balbuena. 1943-1944. 

 
Las características geográficas de nuestro país requerían de aeronaves con una mayor 
capacidad de carga, mayor velocidad y características aerodinámicas más avanzadas. Lo 
anterior llevó a la FAM, como medida provisoria, a adquirir al menos 5 aviones 
bimotores de transporte Curtiss C-46 ‘Commando’. Tenían una capacidad transporte 
de 40 soldados equipados y una tripulación de 4 miembros o bien de cargar hasta 6.8 

                                                 
39

 45 años de servicio del T-33 en la Fuerza Aérea Mexicana; (1961-2006)”. Por Aldo Flores/TeamAztec. 

2006. 
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Toneladas; montaban dos motores radiales  de 18 cilindros en dos filas Pratt & 
Whitney R-2800-51 ‘Double Wasp’, de 2,000Hp.Tenían una velocidad de crucero de 
278 Km/h y un techo de servicio de 27,600ft (8,400m) Estos aparatos, estuvieron en 
servicio activo desde 1950 hasta 1980.  *Imagen 146   
 

146) Crédito fotográfico. Archivo General de la Nación. C-46 (nominalmente de Transporte Ejecutivo). 

1969. 

 
A partir de la llegada de los primeros Douglas C-47/DC-3 quedó plenamente demostrada 
la valía de los llamados ‘Puentes Aéreos’, en casos de desastres de esta índole; sin 
embargo, al inicio de la década de los años 60 la flota aérea militar de carga se 
encontraba limitada a una treintena de estos aviones que tenían una capacidad de carga 
de 2.7 Toneladas y sus 2 motores radiales Pratt & Whitney R-1830-90C ‘Twin Wasp’ 
radiales de 14 cilindros, le entregaban una potencia unitaria de 1,200Hp. Su 
velocidad de crucero de 257 Km/h, y su techo operativo de 26,000ft (8,000m) eran 
insuficientes para cubrir el extenso territorio nacional con la celeridad que las 
circunstancias en situaciones de emergencia exigían. No obstante ello, estos nobles y 
confiables aviones bimotor siguieron prestando sus servicios durante casi 4 décadas más. 
*Imágenes 147 y 148 
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147) Crédito fotográfico. Archivo General de la Nación. C-47B del Escuadrón de Transportes en Balbuena. 

1943-1944. 

 

148) Crédito fotográfico. FAM/EATM. Formación de aviones. C-47B del Escuadrón de Transportes 

Medianos. 1975. 
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Por los mismos motivos antes descritos, la Fuerza Aérea Mexicana comenzó a operar sus 
primeros aviones tetramotores; En efecto, en 1960 producto de un decomiso en Chiapas 
es incorporado a la Fuerza Aérea Mexicana el primer Douglas C-54 ‘Skymaster’ (versión 
militar del famoso DC-4 de pasajeros); este avión recibió la matrícula TTD-
7001*Imagen 149 (por Transporte de Tropas Douglas), que posteriormente se 
redenominaría como ETP-7001 (por Escuadrón de Transportes Pesados).  
 

 
149) Crédito fotográfico. FAM/EATP 301. El primer tetramotor de la FAM Douglas C-54. 1985. 

 
La FAM llegó a contar con 5 de estos aviones, siendo 2 DC-4 ex Cía. Mexicana de 
Aviación y los otros 2 ex Aeronaves de México. La máquina matr. ETP-7003 fue la última 
en ser retirada del servicio bien entrados los años 90. *Imágenes 150, 151 y 152 
Portaban estas aeronaves 4 motores radiales Pratt & Whitney R-2000-9 de 1,450Hp 
cada uno, que les permitía una velocidad de crucero de 350 Km/h y un techo de 
servicio de 22,300 ft (6,800m). 
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150) Crédito fotográfico. FAM/EATP. Línea de vuelo con 4 de los 5 Douglas C-54 del Escuadrón Aéreo de 

Transportes Pesados. 1963. 

 

151) Crédito fotográfico. FAM/EATP 301. Douglas C-54 del Escuadrón Aéreo de Transportes Pesados 

301(matr. ETP-7005). 1989. 
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152) 

Crédito fotográfico. Archivo personal del autor. Douglas C-54 del Escuadrón Aéreo de Transportes  

Pesados 301 BAM No. 1 (matr. ETP-7003). 1992. 

 
Desde mediados de los años 60, la FAM configuró una respetable flota aérea de 
transporte pesado, al incorporar a los C-54/DC-4 existentes al menos tres DC-6A/C-118 
más (un C-118 procedente de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes) y 5 DC-6B 
ex Aeronaves de México en los escuadrones aéreos de transportes pesados 301 y 
302. *Imágenes 153, 154 y 155 
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153) Crédito fotográfico. FAM/EATP 301/FAM. Douglas DC-6A del Escuadrón Aéreo de Transportes 

Pesados 301 en la  línea de vuelo, BAM No. 1. 1992. 

 

 
154) Crédito fotográfico. FAM/EATP 301. El DC-6B ‘Tlacaelel’ saliendo del AICM. 1972. 
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155) Crédito fotográfico. FAM/EATP. Douglas C-118 del Escuadrón Aéreo de Transportes Pesados 301 

BAM No. 1.1992. 

 
Los C-118 y DC-6A; se caracterizaban por sus grandes compuertas de carga y piso 
reforzado; portaban 4 motores radiales Pratt & Whitney R-2800-CB16 ‘Double Wasp’ 
de 2,400Hp cada uno, alcanzando una velocidad de crucero de 500 Km/h y un techo 
de servicio de 21,900 ft (6,700m). *Imagen 156  

 

156) Crédito fotográfico. FAM/Estrategia Aeronáutica. Douglas C-118 del Escuadrón Aéreo de Transportes 

Pesados 301 BAM No. 1.1992. 
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Los DC-6B usaban motores Pratt & Whitney R-2800-CB17 ‘Double Wasp’ de 2,500Hp 
cada uno, que les daba una velocidad de crucero de 507 Km/h y un techo operativo 
de 25,000 ft (7,600m). *Imagen 157 
 

 
157) Crédito fotográfico. Augusto Gómez Rojas/FAM a través de <Planespotters.net>. Douglas DC-6B 

del Escuadrón Aéreo de Transportes Pesados 301 en plataforma, BAM No. 1. 1993. 

 

De igual manera, aunque con un rol de servicio muy complicado debido 
fundamentalmente a las constantes fallas en la planta motriz, la FAM incorporó también 3 
aviones DC-7B. *Imagen 158 Los  motores radiales Wright Cyclone R-3350-89 ‘Turbo 
Compound’ de 3,400Hp que equipaban al enorme avión, eran un dolor de cabeza para 
mecánicos y pilotos, por lo que su tiempo de operación en la Fuerza Aérea Mexicana fue 
muy corto.  
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158) Crédito fotográfico. Revista de Aeronáutica SENTINEL. Uno de los tres DC-7B de la FAM en la BAM 

1. 1970/1971.  

 
Además de los ‘Puentes Aéreos’, diseñados para abastecer por aire a la población aislada 
por los fenómenos naturales, también la Fuerza Aérea Mexicana ha prestado valiosos 
servicios sustitutos y/o complementarios a los de la aviación civil de pasajeros; a manera 
de ejemplo, podemos citar el conflicto laboral habido entre la Cía. Mexicana de Aviación y 
la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores (ASPA), que llevó al estallamiento de una 
huelga el 1 de abril de 1962 y que duró poco más de dos meses. Por mandato 
presidencial, la FAM operó, con los aparatos C-47 del Escuadrón  Aéreo de 
Transportes Medianos y los C-54 del Escuadrón  Aéreo de Transportes Pesados en 
coordinación con la Dirección de Aeronáutica Civil de la SCT, los denominados 
‘Servicios Aéreos de Emergencia’, a fin de cubrir en la medida de lo posible el 
transporte de pasajeros y carga, particularmente al sureste mexicano (Chiapas, Tabasco, 
Yucatán y Quintana Roo). Durante este periodo, la FAM realizó los siguientes servicios 
operativos:  
 

 360 vuelos 
 Más de 4,200 pasajeros transportados 
 Cerca de 133 toneladas de carga aérea 
 Más de 21 toneladas de correo aéreo 
 Más de 56 toneladas de equipaje y 
 131 mil Km recorridos 

 
 A raíz de los fenómenos meteorológicos y geofísicos que han afectado al territorio 
nacional, sobre todo a partir del desastre causado por el desbordamiento del río Pánuco 
entre el 9 y 11 de octubre de 1966, la SDN estableció el Plan de Auxilio a la Población 
Civil en Casos de Desastre, denominado Plan DN-III-E, instrumento operativo militar 
que establece los lineamientos generales a seguir por los organismos del Ejército y 
Fuerza Aérea Mexicanos, para realizar actividades de auxilio a la población civil afectada 
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por cualquier tipo de desastre.  
 
Este Plan fue elaborado y aplicado con tal denominación en la Planeación de Defensa 
Nacional como anexo “E” y bajo la cual es identificada por las autoridades civiles, 
medios de comunicación y población en general.  
 
La aplicación del Plan DN-III-E, se realiza para atender tanto fenómenos naturales como 
antropogénicos, siendo los principales:  
 

Fenómenos Geológicos 
 Volcanes y Sismos 

 
Fenómenos Hidrometeorológicos 
Sistemas Invernales 

 Nevadas 
 Bajas Temperaturas 
 Heladas 

Sistemas Tropicales 
 Ondas Tropicales 
 Disturbios Tropicales 
 Depresiones Tropicales 
 Tormentas Tropicales 
 Huracanes en sus diferentes categorías 

Fenómenos Químico-Tecnológicos 
 Incendios Urbanos 
 Incendios Forestales 
 Explosiones de origen diverso 

 
El Plan DN-III-E se configura en tres etapas o fases: 
 

 FASE 1.-  Prevención 
 

 FASE 2.-  Auxilio 
 

 FASE 3.-  Recuperación 
 
En 1967, a resultas de los dañinos efectos de un tren de tormentas tropicales y, 
particularmente del gran huracán “Beulah”, la zona del Caribe y las costas mexicanas 
del litoral del Golfo se vieron seriamente afectados en su infraestructura eléctrica, 
carretera y de producción pesquera. La FAM una vez más hizo gala de presencia y, en 
conjunto con el ejército y la Armada de México, pusieron en marcha el flamante 
Plan DN-III-E de auxilio a la población civil. 
 
En ese esfuerzo conjunto, participaron cerca de 40 aeronaves de diversa procedencia y 
de diferentes características, al lado de 32 helicópteros; todo el material de vuelo bajo 

la coordinación del Gral. De Div. P.A.  José G. Vergara Ahumada, Comdte. de la 
Fuerza Aérea Mexicana. *Imagen 159 
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159) Crédito fotográfico. FAM/EATP 301. Tetramotores Douglas C-54 y C-118/DC-6 del Escuadrón Aéreo 

de Transportes Pesados 301; puente aéreo agosto-septiembre. Hangar Presidencial AICM. 1967. 

 
Los desastres naturales que azotan a nuestra zona, no distinguen fronteras. En los 
primeros momentos del 23 de diciembre de 1972, a las 12:23 un devastador 
terremoto de 6.5° destruyó gran parte de Managua, capital del país hermano de 
Nicaragua; la Fuerza Aérea Mexicana tuvo el honor de hacer llegar a la castigada ciudad 
la primera ayuda humanitaria, al aterrizar a horas de ocurrido el evento sísmico en el 
aeropuerto de “Las Mercedes” 3 aviones C/118 y DC-6A con víveres, medicamentos 
y personal de sanidad militar; en el curso de ese mismo día arribaron otros 6 
aviones de la FAM.  
 

 “…’Solidaridad mundial con Nicaragua’  tituló en portada una de las muchas notas 

publicadas en el diario ‘El Universal’, de México, que circuló el domingo 24 de diciembre 

de 1972, edición que brindaba detalles del “puente aéreo de auxilio ininterrumpido hacia 

Nicaragua” que ordenara el presidente azteca Luis Echeverría. 

 

Hacia la medianoche del 23 de diciembre, ya habían salido desde la nación azteca nueve 

aviones con toneladas de alimentos, plasma sanguíneo, leche, agua, refrescos y mantas, 

los cuales trajeron, además, 164 personas, entre médicos, enfermeras, socorristas y 

algunos periodistas. 

 

Ese día 23, el propio presidente Echeverría se encargó de supervisar el envío de la ayuda 

desde el hangar presidencial. “Estuvo allí desde el mediodía hasta después de las 16 horas. 

Volvió poco después y permaneció hasta cerca de la medianoche, detalla El Universal”.40 

 

                                                 
40

 “Nicaragua; a 40 años del terremoto”. Fuente: <end.com.ni> viernes, 14 de diciembre de 2012. 



 

129 
“Fuerza Aérea Mexicana; una travesía histórica”    

 

Las situaciones de inaccesibilidad para aeronaves de carga de ala fija convencionales y/o 
de gran tamaño, a la par que la distribución en las áreas afectadas de equipo y personal, 
de acuerdo con los lineamientos operativos del Plan DN-III-E requerían, por una parte, 
de aeronaves de ala giratoria de altas prestaciones y por la otra, aviones de carga 
con mayor capacidad que los C-47 y de mejor desempeño que los fatigados C-54 y 
C-118/DC-6A y B, así como los DC-7B, que ya habían demostrado su alto costo 
operativo y su escasa fiabilidad.  
 
Respecto de las aeronaves utilitarias de ala rotativa, la FAM probó un Sikorsky R-6A 
desde junio de 1952 en tareas de observación (se dice que este fue el  mismo aparato 
utilizado en el año de 1945 para monitorear el reciente nacimiento del volcán ‘Paricutín’ en 
Michoacán, ocurrido 2 años antes); tenía cabida para el piloto y un observador. y, pese a 
que carecía de la potencia para operar a la altura del valle de México (poseía un motor 
recíproco de 6 cilindros enfriado por aire Franklin O-405-9 de 240Hp, que le 
otorgaba una velocidad de crucero de 160Km/H y un techo de servicio de 10,000ft 
(3,050m), demostró la valía del helicóptero en una fuerza aérea en proceso de 
modernización.  Este aparato se destinó al Colegio del Aire. *Imágenes 160 y 160A 

 

160) Crédito fotográfico. FAM/Colegio del Aire. Sikorsky R6-A, en el Colegio del Aire-BAM No. 5. 1954? 

 
El flamante Museo Militar de Aviación, ubicado en la Base Aérea Militar No 1, Sta. Lucía, 
edomex., ha realizado un magnífico trabajo de restauración de muchas aeronaves 
históricas de nuestra Fuerza Aérea Mexicana, destacando entre muchos más, la labor de 
reconstrucción de este aparato. 
La Secretaría de la Defensa Nacional, estableció en la B.A.M. No. 1, Santa Lucía Edo. 
Méx., el Museo Militar de Aviación en su afán de contribuir a la difusión ante la sociedad 
en general la historia de la aviación militar en México. 
 

 “La obra museística se encuentra representada por una exposición permanente de 

aeronaves, vehículos, piezas únicas, documentos, fotografías y esculturas que 
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proporcionan al visitante, la oportunidad de recorrer los pasajes y hechos gloriosos de la 

Fuerza Aérea Mexicana, como elemento activo y constante de la historia nacional. 

 

 HISTORIA DEL MUSEO. El 15 de noviembre de 1933 en la Plaza de México, D. F. por 

iniciativa  del C. General Brigadier Leobardo C. Ruiz Jefe del Departamento del Arma de 

Aeronáutica y aprobado por el C. General de Div. Pablo Quiroga, Secretarío de Guerra y 

Marina, fue creado el Museo Militar de la Aviación, integrando una colección de 

aeronaves, equipo aeronáutico y material diverso para su conservación y exhibición al 

público”.ix 

 

Se ubicó en la antigua locación de los TNCA y compartió espacio con la Escuela Militar de 
Mecánicos de Aviación, en el 4/o Escalón de Mantenimiento en Sn. Lázaro, D.F. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

160A) Crédito fotográfico. FAM/Museo Militar de Aviación. Sikorsky R6-A, en BAM No. 1. 2015.  

 
        

 
 
 
 
 
 
 
 

160B) Crédito fotográfico SEDENA. Rodela oficial del Museo Militar 

de Aviación. 
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La respuesta del alto mando se tradujo desde inicios de la década de los años 60 en 
la adquisición de equipo de vuelo nuevo para la Fuerza Aérea Mexicana. 
 
La compra inicial, en 1962 y 1963 fue de 6 helicópteros monomotores de turbina 
SudAviation SA 318 ‘Alouette’ II (2 unidades) y ‘Alouette’ III (4 unidades), que en 
conjunto, pasaron a formar parte del Escuadrón Aéreo 209 (especializado en Búsqueda, 
Rescate y Evacuación). *Imagen 161   
 
Dichos helicópteros franceses, ambos clasificados como utilitarios ligeros, eran 
monomotores, desarrollados por la compañía francesa Sud Aviation (posteriormente 
producidos por Aérospatiale); el primero portaba un turboeje Turbomeca Artouste II 
que entregaba 406Hp y le daba una velocidad de crucero de 170Km/H. Tenía una 
modesta capacidad de transporte para 3 pasajeros y dos tripulantes o carga de 
hasta 600Kg. 
 

 
161) Crédito fotográfico. FAM/EABRE 209. Aparatos ‘Alouette ‘ II y ‘Alouette’  III en su hangar en la 

BAM No.1. 1967. 

 
El SudAviation SA 319 ‘Alouette’ III, era propulsado por un motor turboeje 
Turbomeca Artouste IIIB, entregaba 550Hp y tenía una velocidad de crucero de 195Km/H; 

su capacidad de transporte era de 5 personas y su capacidad de carga rondaba los 
950Kg. Era  ampliamente reconocido por sus capacidades para rescate en alta 
montaña y su versatilidad. *Imagen 162   
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162) Crédito fotográfico. FAM/EABRE 209 a través de 'Aviación Militar' de Ruiz Romero, M.  

Rescate en un Alouette III de personas atrapadas por una ventisca en el volcán ‘Nevado de Toluca’. 1967. 

 
En el transcurso de esa década, la FAM fue incorporando más aeronaves de ala giratoria, 
hasta totalizar una veintena hacia 1969, destacando los Hiller UH-12E (una unidad) y los 
Bell 47-G (2 unidades). *Imagen 163   
 

 
163) Crédito Fotográfico. FAM/Museo militar de Aviación a  través de Cap. 1/o de FA Manuel Reyna Garza. 

Bell 47-G restaurado y participando en un desfile militar. 2012.  
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La adquisición de equipo más moderno y de mayor capacidad prosiguió durante la década 
de los años 70, en que comenzó la era dorada de los aparatos de ala móvil de la Fuerza 
Aérea Mexicana. 
 
En 1970-1971 se adquirieron 5 Bell-UH-1 ‘Iroquois’ mejor conocidos por su 
designación civil de Bell-205A-1. *Imagen 164 Estos aparatos eran herencia directa de 
la guerra de Vietnam, donde mostraron sus capacidades multifunción. Montaban un 
turboeje Lycoming T53L11-A, que entregaba 1,100Hp; tenían una capacidad de 
transporte de hasta 12 soldados equipados o de 6 camillas y tres asistentes 
médicos; tenían una capacidad de carga interior de hasta 1.7 Toneladas, una 
velocidad de crucero de 200 Km/H y un techo de servicio de 19,390ft (5,900m). 
*Imagen 165 
 

164) Crédito fotográfico. 

FAM/EMTEFA a través de Ubaldo Godínez, Colima 1998. Bell-UH-1  
‘Iroquois’ mejor conocido por su designación civil de Bell-205A-1. 1998. 

 

165) Crédito fotográfico. 

FAM/Museo de la ‘Quinta Colorada’, Guadalajara, Jal. Bell-UH-1 ‘Iroquois’ mejor conocido por su 

designación civil de Bell-205A-1. 2012. 
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Igualmente, en 1973 se adquirió un primer lote de 3 monomotores de turbina Bell-
OH-58A (por sus siglas en inglés de Helicóptero de Observación) más conocido por su 
designación comercial de Bell-206B ‘Jet Ranger’. *Imagen 166 Dichas aeronaves, 
ligeras y muy maniobrables, portan un turboeje Allison T63-A-700, que les otorga una 
potencia de 317Hp y una velocidad de crucero de 190Km/H. Suelen llevar una 
tripulación de 2 pilotos y uno o dos observadores.  
 

 
166) Crédito fotográfico. Archivo personal del autor. Bell 206B ‘Jet Ranger’ en la línea de vuelo de la BAM 

No. 1. 1992. 

 
Posteriormente se ha adquirido también el modelo agrandado Bell-206L-3 ‘Long 
Ranger’, con capacidad para siete personas; este último porta un turboeje Allison 
250-C30P que le da 650Hp y una velocidad de crucero de 204Km/H. *Imagen 167 
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167) Crédito fotográfico. FAM. Demostración aérea “La Gran Fuerza de México”. En primer plano un Bell 

206L ‘Long Ranger’ demostrando el esparcido de químicos, para fumigación de plantíos de enervantes o 

retardantes de fuego en incendios forestales; en segundo plano se aprecia un Bell 206B ‘Jet Ranger’ en la 

BAM No. 1. 2011. 

 
En 1973 llegaron los 3 primeros bimotores de turbina Bell-UH1H, comercializados 
como Bell-212.*Imágenes 168 y 169 Estos modernos aparatos, derivados del Bell 
204/205 y pensados para operaciones tanto civiles, como militares, llegarían a ser los 
auténticos ‘Caballos de batalla’ de la flota de ala rotativa de la FAM. Portan un par de 
turboejes Pratt & Whitney Canada T400-CP-40, de 900Hp unitarios; estos le otorgan 
una velocidad de crucero de 207Km/H y un techo de servicio de 17,330ft (5,270m), 
así como una capacidad de transporte de 8 elementos pertrechados ó 6 camillas y 
dos auxiliares médicos; tiene una capacidad de carga interior de 1.1 Toneladas.  



 

136 
“Fuerza Aérea Mexicana; una travesía histórica”    

 

 
168) Crédito fotográfico. Archivo personal del autor. Bell 212 en vuelo en formación entrando al Valle de 

México. 1993. 

 

 
169) Crédito fotográfico. Archivo personal de Juventino Romero Torres. Bell 212 recibiendo Mantenimiento 

e inspección de prevuelo. 2011. 
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En los desastres naturales que han azotado a nuestra región y, particularmente al sureste 
mexicano, han puesto a prueba la capacidad de reacción de las fuerzas armadas, 
especialmente la Fuerza Aérea Mexicana. 
 
Si bien la primera parte de la atención a una emergencia debido a una perturbación 
meteorológica consiste en hacer acopio de suministros, la segunda consiste en 
transportarla a puntos estratégicos y de acceso a aeronaves da ala fija de transporte 
mediano y pesado, la tercera parte consiste en realizar la distribución a los puntos de 
contacto que lo requieren con urgencia; esta es la tarea de las aeronaves de ala giratoria.  
 
En estas tragedias, se ha demostrado la plena valía de las aeronaves de ala rotativa; los 
helicópteros ligeros y medianos pueden acceder a baja cota a lugares de difícil acceso 
aún para los helicópteros medianos-pesados. 
 
En el año 2012 y especialmente en este 2013, los fenómenos meteorológicos que 
golpearon simultáneamente en el mes de septiembre a ambos litorales mexicanos 
llamados “Ingrid” (en el Golfo de México) y “Manuel” (en el Océano Pacífico) han 
acarreado gran cantidad de lluvia y las inundaciones concomitantes han impuesto muy 
duras condiciones de vida y de supervivencia a pequeñas comunidades y caseríos que, 
por cientos, han quedado aisladas y no cuentan sino con el recurso de ser abastecidas 
y/o rescatados por aire. *Imágenes 170, 171 y 172 
 

 
170) Crédito fotográfico. Archivo personal de Enrique Méndez. Bell 212 del EA-103 descargando víveres 

sobre el techo de una vivienda. 2012. 
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171) Crédito fotográfico. Archivo personal de Enrique Méndez. Bell 212 del EA-103 descargando víveres 

para repartir en comunidades y familias aisladas. 2012. 

 

 
172) Crédito fotográfico. Archivo personal de Enrique Méndez. Bell 212 del EA-103 descargando víveres 

para repartir en comunidades y familias aisladas. 2012. 
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En lo referente a las aeronaves de ala fija, en ese mismo año de 1973, se adquirieron un 
total de 10 aviones bimotores de turbohélice IAI Arava-201 fabricados en Israel, arribando 
a nuestro país los primeros 3  en el mes de mayo. Estas aeronaves de tren de aterrizaje 
fijo y de ala alta se caracterizan por su capacidad STOL (“Short Take Off & Landing” o 
“Despegue y Aterrizaje Cortos”, por sus siglas en inglés) y una gran flexibilidad que le 

permitía incluso portar armas ligeras de ataque al suelo. Con estos aviones, pasó 
revista de entrada el 15 de mayo de 1973 el Escuadrón Aéreo 208 (especializado en 
Búsqueda, Rescate y Evacuación). *Imagen 173   
 

173) Crédito 

fotográfico. FAM/EABRE 208 a través de Francisco Gabriel Parra González. IAI-Arava 201 Portando el 

esquema de color ‘RAF-Alta visibilidad’ recién llegado al Escuadrón Aéreo de Búsqueda, Rescate y 

Evacuación 208 en la  BAM No. 1. 1973. 

 
Los IAI ‘Arava’ 20141 portan dos turbohélices Pratt & Whitney Aircraft-Canada PT6A-
34, de 750Hp, que le otorgaban una velocidad de crucero de 320Km/h, una 
capacidad de carga de 2.5 Toneladas y un alcance de casi 3,000Km a plena carga, 
así como un techo de servicio de 24,900ft (7,600m).*Imagen 174 Estos nobles 
aparatos dejaron el servicio activo en la FAM en el año 2012, para ser paulatinamente 
sustituidos por los mayores aparatos españoles CASA-295M. 
 

                                                 
41

 N. del A. Apenas en este año de 2013 fueron oficialmente dados de baja, tras 40 años servicio. 
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174) Crédito 

fotográfico. Archivo personal de Hugo Gutiérrez González. IAI Arava 201 en formación sobre la Cd. De 

México. Parada  aérea del 16 de septiembre. 2010 

 
Al final de la década de los años 70 y principios de los 80, se produjo un salto cualitativo y 
cuantitativo más en la Fuerza Aérea Mexicana. 
 
El año de 1978 trajo el imponente número de 88 aviones turbohélice de entrenamiento 
avanzado y ataque ligero al suelo Pilatus PC-7. *Imagen 175 
 

175) Crédito 

fotográfico. FAM/EMA-Gral. P.A.  Julio Ponte a través de Javier Posada Juárez. Pilatus PC-7 con el 

esquema de color amarillo de su llegada a México; aportación de la EMA los rayos en color azul. 1979. 

 
Estos pequeños y versátiles aviones de fabricación suiza, comenzaron a reconfigurar los 
escuadrones tácticos y de entrenamiento avanzado de la FAM; montan un Turbohélice 
Pratt & Whitney Canada PT6A-25A, que le otorga 550Hp y una velocidad máxima de 
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500Km/H, con un techo de 33,000ft (10,000m); *Imagen 176 posee una capacidad de 
carga bélica de 1,000Kg en 6 puntos ‘duros’. Suelen portar un par de contenedores 

de ametralladoras gemelas de 7.62mm FN Herstal ‘Twin Mag Pod’ (TMP) (mismas 

que portan otras aeronaves de la FAM). *Imagen 177  
 

176) Crédito 

fotográfico. Archivo personal de Francisco Gabriel Parra González. Pilatus PC-7 en la Escuela Militar  

de Aviación mostrando su carga bélica típica. 2002. 

 

177) Crédito fotográfico. 

SEDENA/FAM-Museo de la FAM. FN Herstal ‘Twin Mag Pod ‘(TMP) de 7.62mm (0.30). 2012. 

 
La docilidad de vuelo de estos aparatos, así como sus notables prestaciones y la facilidad 
de mantenimiento, ha hecho que muchos grupos acrobáticos los utilicen alrededor del 
mundo; México no es la excepción. Se ha conformado con ellos el vistoso y aguerrido 
grupo acrobático del Colegio del Aire/Escuela Militar de Aviación “Cuauhpopoca”, 
(que en idioma náhuatl significa “Águilas Humeantes”). *Imagen 178 
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178) Crédito fotográfico. Archivo personal de Francisco Gabriel Parra González. Escuadrilla acrobática de 

la FAM/Colegio del Aire “Cuauhpopoca” (en idioma náhuatl “Águilas Humeantes”) durante una brillante 

exhibición a bordo de sus PC-7 al cierre de la parada militar del 16 de septiembre.2010. 

 
De igual manera, conmemorando la gesta bélica de la FAEM-EAP 201 de 1945, en el año 
2010 una escuadrilla de aparatos Pilatus PC-7 vistió los colores empleados por los 
Republic  P-47D ‘Thunderbolt’, (ganándose el cariñoso mote de “PC-47”). *Imágenes 
179, 180 y 181 
 

179) Crédito fotográfico. Archivo 

General de la Nación. Rara imagen en vuelo del P-47D-30-RA del Subtte. P.A.  Radamés Gaxiola Andrade, 

Comdte. del EAP-201 saliendo a una misión. 1945. 
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180) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM. Desfile en el HCM, conmemorativo del regreso de la  

FAEM-EAP 201; recreación del P-47D-30-RA del Subtte. P.A.  Radamés Gaxiola Andrade,  

Comdte. del EAP-201,excepción hecha de las insignias de la USAAF. 2010. 

 

 
181) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM. En honor  del EAP-201, la FAM hizo la recreación de los 

colores portados por los P-47D-30 de dicha unidad en la II G.M. En primer plano, un ‘PC-47’(llamados 

cariñosamente así por la combinación de ‘P-47’ y ‘PC-7’) luciendo los numerales del aparato Volado por el 

Subtte. P.A.  Radamés Gaxiola Andrade, Comdte. del EAP 201, excepción hecha de las insignias de la 

USAAF. 2010. 
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En el año de 1982, México entró a la era de la aviación supersónica de pelea al adquirir 
una docena de aviones Northrop (10 F5-E monoplazas *Imagen182 y 2 F5-F biplazas). 
*Imagen 183 
 

 
182) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM. Northrop F-5E monoplaza. Perteneciente al Escuadrón de 

Defensa 401, encuadrado en la BAM No. 1. 2011. 

 

 
183) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM. Northrop F-5F biplaza. Perteneciente al Escuadrón de Defensa 

401, encuadrado en la BAM No. 1. 2011. 

 



 

145 
“Fuerza Aérea Mexicana; una travesía histórica”    

 

Los Northrop F5E/F están equipados con dos Turborreactores General Electric J85-
GE-21B, que le otorgan 3,500 lbf (1,588Kg) de empuje unitario (combustión normal) 
y 5,000 lbf (2,268Kg) de empuje con posquemadores.  
 
El F5E posee una velocidad máxima (operativa) de Mach 1.63 a 36,000ft 
(1,996Km/H)42 y un imponente techo de servicio de 51,800ft (15,800m). Posee 2 
cañones Pontiac M39A2 de 20mm de 5 tubos tipo ‘revólver’ y con una cadencia de 
disparo de 1,500 rondas por minuto; tiene capacidad de portar una carga bélica de 
3,175Kg en 5 puntos duros; entre otras, puede portar dos bombas de caída libre de 
propósito general MK-81 y Mk-82, uno o dos lanzadores SUU-20 (Marvin 
Engineering Co. USA) de 6 artefactos de caída libre ó 4 cohetes no dirigidos 
(además de 2 misiles buscadores infrarrojos de corto alcance AIM-9J/P 
“Sidewinder” en rieles colocados en el borde marginal alar, recientemente 
modernizados para operar los más nuevos AIM-9P).*Imagen 184 
 

 
184) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM. Detalle del montaje del misil guiado (buscador infrarrojo)  

AIM-9J/P ‘Sidewinder’ en los F-E/F mexicanos.2007. 

 
A diferencia de lo que suele ocurrir con los aviones monoplazas y sus versiones biplaza 
entrenadoras, el F-5F retiene la gran mayoría de las cualidades de su hermano y sus 
prestaciones son casi idénticas; las diferencias más obvias consisten en que es más 
largo por cerca de 1 metro, (15.72m contra 14.68m) considerando el alargamiento de 
la nariz y el perfil rebajado para alojar la cabina trasera.*Imagen 185 
 

                                                 
42

  A una temperatura de 15º Centígrados (Celsius), Mach 1 es igual a 340.3 m·s−1=(1,225 km·h−1) 
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185) Crédito fotográfico. Alexnan Camacho. Nótese el perfil alargado y rebajado en la nariz del biplaza  

F5F, en comparación con los monoplazas F-5E. 2011. 

 
El F-5F posee una velocidad máxima (operativa) de Mach 1.55 a 36,000ft 
(1,899Km/H)43 y un techo de servicio de 50,800ft (15,480m). Tiene capacidad de 
portar una carga bélica de 3,175Kg en 5 puntos duros, como son las bombas de 
caída libre de uso general Mk-81 y Mk-82. *Imágenes 186 y 187  
 

 
186 y 187) Crédito fotográfico. Danie Van der Berg/USAF War Museum. Bombas de caída libre de uso 

general Mk-81 de 250 lbs  (114 Kg izq) y Mk-82 de 500 lbs (227 Kg der). 2008-2009. 

 
Posee un solo cañón Pontiac M39A2 de 20mm de 5 tubos tipo ‘revólver’ y con una 
cadencia de disparo de 1,500 rondas por minuto; uno o dos lanzadores SUU-20 
(Marvin Engineering Co. USA) de 6 artefactos de caída libre ó 4 cohetes no 
dirigidos. *Imágenes 188 y 189   
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188 y 189) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM-Museo Aeronáutico. Detalle de parte del armamento del F5-

E; cañón Pontiac M39A2 de 20mm y lanzador SUU 20 (Marvin Engineering Co.). BAM No. 1. 2012. 

 
Además puede portar 2 misiles buscadores infrarrojos de corto alcance AIM-9J/P 
“Sidewinder” en rieles colocados en el borde marginal alar (recientemente 
modernizados para operar los más nuevos AIM-9P). *Imagen 190 
 

 
190) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM-Museo Aeronáutico.  

Misil guiado (buscador infrarrojo) AIM-9/P ‘Sidewinder ‘. BAM No. 1. 2012. 

 
Respondiendo a las necesidades de apoyo a la población civil en casos de desastre y, 
como es tradición, la solidaridad y la ayuda humanitaria, tanto a países de la región, como 
a otros lejanos en que ha ocurrido alguna desgracia, la Fuerza Aérea Mexicana 
procedió desde la misma década de los años 80 a renovar y aumentar su flota aérea 
de carga, tanto de ala fija, como de ala giratoria. 
 
La modernización de la F.A.M. ha seguido su marcha, con la acertada incorporación de 
los modernos T-6C+ “Texan II”,  fabricados por la Raytheon Aircraft Company (ahora 
Hawker Beechcraft). Estos atractivos y versátiles entrenadores avanzados, aunque 
basados en el Pilatus PC-9M, representan una propuesta muy diferente, con avances 
tecnológicos en su aviónica, en su capacidad bélica y en sus prestaciones generales. 
 
Estos aviones, están equipados con una planta motriz Turbohélice Pratt & Whitney 
Canada PT6A-68, que le otorga 1,130Hp y una velocidad máxima operativa de 
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540Km/H, con un techo de 31,000ft (9,450m); *Imágenes 191 y 191Aposee una 
capacidad de carga bélica de 1,000Kg en 6 puntos ‘duros’. Suelen portar un par de 

contenedores de ametralladoras gemelas de 7.62mm FN Herstal ‘Twin Mag Pod’ 

(TMP) (mismas que portan otras aeronaves de la FAM). 
 

 
191) Crédito fotográfico. Hawker Beech. T-6B ‘Texan II’ en su periodo de demostración  

de fábrica. 2001.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

191A) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM. Beech T-6C+ ‘Texan II’ en su periodo de demostración  

a la F.A.M.. BAM No. 1. 2012. 
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Los primeros ocho aviones han sido asignados a la Escuela Militar de Aplicación 
Aerotáctica (EMAATFA). El plan a medio plazo es que vayan sustituyendo en las 
unidades a los Pilatus PC-7. 
 

 
192) Crédito fotográfico Alexnan Camacho. Beech T-6C+‘Texan II’ de la EMAATFA de la F.A.M.. BAM No. 

1. 2013. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

192A) Crédito fotográfico FAM/EMAATFA.. Beech T-6C+‘Texan II’ de la EMAATFA de la F.A.M.. BAM 

No. 1. 2013. 
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De igual modo, la reestructuración de los servicios aéreos de transporte presidencial y del 
alto mando incluyó una importante modernización de la flota, que ya contaba desde el 
sexenio 1976-1982 con dos Boeing 727-51, modificados para largo alcance. Estos 
aparatos fueron bautizados como “Quetzalcóatl I” y  “Quetzalcóatl II”, portando ambos 
vistosos motivos prehispánicos; el primero una estilizada serpiente emplumada y el 
segundo una caracola como distintivo en la carcasa del motor central. *Imágenes 193 y 
194 
   

 
193) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM.  Primer avión presidencial formal a reacción; Boeing 727/51 

‘Quetzalcóatl I’ modificado a ER.1983. 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

194) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM.  Segundo avión presidencial formal a reacción; Boeing 727/51 

‘Quetzalcóatl II’ modificado a ER.1983. 
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Esta década se caracterizó por aportar importantes avances en la aviación militar 
mexicana, particularmente en la aviación de carga y transporte de tropas, en sus 
diferentes modalidades. 
 
Capítulo 9. De cara al futuro 
 
La FAM, desde marzo de 1983 comenzó a incorporar 5 Boeing 727-100 (series 14 y 17) 
exMexicana de Aviación; portan estos aviones tres Turborreactores Pratt & Whitney 
portan estos aviones tres Turborreactores Pratt & Whitney JT-8D-1 que le otorgan 
14,000lb (6,350kg) de empuje unitario y una velocidad de crucero de 964km/H, con 
un techo de servicio de 36,000ft (11,000m); poseen asimismo una capacidad 
máxima de carga de  17.2 toneladas y un alcance máximo, a velocidad de crucero, de  
4,300 Km. *Imágenes 195 y 196   
 
Estos aparatos formaron el entonces denominado Escuadrón Aéreo de Transporte 
Logístico; (las naves matr. 10504 y 10505 fueron convertidas en cargueras, con 
tecnología nacional, adicionándoles una compuerta abisagrada de 2.16 X 3.60m). 
 

 
195) Crédito fotográfico. Mario Alfaro/FAS. Boeing 727-100 convertido a carguero con tecnología propia; 

perteneciente al Escuadrón Aéreo de Transporte Logístico. Ayuda humanitaria a El Salvador por el 

huracán ‘Ida’.2009. 
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196) Crédito fotográfico. FAM/EATL. Boeing 727-100 de transporte de personal perteneciente al entonces 

denominado Escuadrón Aéreo de Transporte Logístico, encuadrado en la desaparecida BAM No. 11. 1983. 

 
 
Por otra parte, los primeros Lockheed C-130A ‘Hércules’ de la Fuerza Aérea Mexicana 
arribaron a nuestro país en un lote de 10 aparatos en 1988. *Imagen 197 
 
Dichos aparatos, aunque fueron adquiridos de segunda mano en EUA (algunas versiones 
hablaban de una compra realizada a España), fueron modernizados a fin de utilizar la 
característica hélice cuatripala y motores de mayor potencia; estos aviones, portaban los  
 

 
197) Crédito fotográfico. FAM/EATP 301. Espacio de carga del Lockheed C-130E. 2007. 
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Turbohélice Allison T56-A-9 que entregan una potencia de 3,750Hp que le dan una 
velocidad de crucero de 528Km/H y un techo de servicio de 41,300ft (12,588m) vacío 
y de  23,000ft (7,010m) con una carga máxima de 19 Toneladas. Se integraron en el 
entonces Escuadrón Aéreo de Transporte Pesado 301. 
 
Para el año de 1997, quedaban operativos 4 aeronaves y de hecho 2 de ellas estaban 
siendo utilizadas como fuente de repuestos para las demás. Uno de los C-130A de la 
FAM fue construido en 1956 (la máquina matr. 10601) y ha ostentado el récord de 
ser el  ‘Hércules’ más antiguo del mundo en servicio activo *Imagen 198 
 

 
198) Crédito fotográfico. FAM/EATP 301. El emblemático Lockheed C-130A  (matr. 10601 del lote  

original de 10 aviones), luciendo la rodela del 20 aniversario de operaciones con la FAM. 2007.  

 
Algunos aparatos fueron enviados a Canadá para recibir una modernización mayor, 
regresando con el esquema verde oscuro semejante al que ostentan en la actualidad. 
 
A principios del año 2001 se dio a conocer la intención de recuperar la flota de transporte 
estratégico y logístico de la FAM, adquiriendo de Inglaterra, vía Canadá 4 C-130K exRAF 
(2 son C1 y 2 son C3, más largos); esta versión porta los Turbohélice Allison T56-UN-
15 que entregan una potencia de 4,910Hp, que le dan una velocidad de crucero de 
600Km/H, con un techo de servicio de 34,000ft (10,360m) vacío y una capacidad de 
carga de 19 Toneladas; se distinguen fácilmente por la sonda de repostaje en vuelo 
que ha quedado instalada, (aunque la FAM no posee esta capacidad). Igualmente, 2 
aparatos más han sido adquiridos a Israel y mejorados de la categoría C-130E a la 
C-130H. *Imágenes 199 y 200 
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199) Crédito fotográfico. Archivo personal de Hugo Gutiérrez. Lockheed C-130K –C1 (fuselaje corto) 

luciendo la rodela del 20° aniversario de operaciones con la FAM. 2007. 

 

 
200) Crédito fotográfico. FAM/EATP 301. Lockheed C-130E modernizado en Israel a la versión H. 2007.  

 
El Plan DN-III-E hace particular énfasis en la versatilidad y gran capacidad de los nobles 
‘Hércules’ y su notable capacidad de Aterrizaje/Despegue Cortos (STOL, por sus siglas en 
inglés). En la actualidad, el Plan de auxilio a la población civil en casos de desastre 
contempla un Componente Aéreo, del que los ‘Hércules’ son la columna vertebral; esta 
organización de creación reciente se denomina Fuerza de Reacción Aeromóvil para 
Casos de Desastre (FRACD). 
 
En el año de 1998, el violento huracán “Mitch”, (considerado como uno de los más 
mortíferos de la historia) realizó su desplazamiento por el mar Caribe e istmo 
Centroamericano del 26 de octubre al 24 de noviembre, provocando intensas lluvias y 
originando en nuestro país crecidas de ríos, inundaciones y derrumbes, así como, la 
destrucción de miles de viviendas y pérdidas de cultivos; en los países hermanos de 
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Guatemala, El Salvador, Nicaragua y Honduras, la asistencia médica, de ayuda 
humanitaria y de apoyo para el rescate logró llegar con la mayor oportunidad (antes 
inclusive que la norteamericana), al establecer un rápido ‘Puente Aéreo’ con la zona 
afectada por parte de Fuerza Aérea Mexicana y la Armada de México: 
 
Cinco aviones C-130A ‘Hércules’; dos aviones Boeing 727-100; cuatro Arava-201 (en 
determinados lugares, estos operando en tramos de carretera); cuatro Antonov An-32B 
y 28 helicópteros aunados a 4 buques de la Marina y la presencia de más de 1,400 
tropas, en conjunto transportaron: 
 

 Más de 650 miembros especialistas de diferentes ramas del ejército 
 62 Vehículos militares 
 29 Unidades de maquinaria pesada de ingenieros 
 1,100 Toneladas de abastecimientos 

 
Ante la secuela de  desastres producto del gigantesco huracán “Katrina”, *Imagen 
201 el 1 de septiembre de 2005 la Base Kelly de la Fuerza Aérea estadounidense en 
San Antonio, Texas recibió proveniente de nuestro país al menos a: *Imágenes 202 
y 203 
 

201) Crédito fotográfico. US Coast Guard. Escenas de la secuela 

del paso de ‘Katrina’ por Nueva Orleans. 2005. 

 

 Más de 195 miembros de diferentes ramas  del ejército  
 45 vehículos militares 14 camiones cisterna con agua potable  
 Una unidad de atención médica 
 Más de 250 toneladas de raciones de comida, agua embotellada y 

provisiones médicas. 
 dos cocinas comunitarias con capacidad para proporcionar alimentación 

diaria a 7,000 personas.  
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202 y 203) Crédito fotográfico. SEDENA. Convoy militar mexicano llevando ayuda humanitaria a las 

víctimas del huracán ‘Katrina’. Base ‘Kelly’ de la USAF. 2005. 

 
El Gobierno Mexicano envió  además  200 toneladas de comida de procedencia 
altruista del pueblo mexicano, misma que fue transportada a bordo de 5 aviones 
Hércules C-130A/H/K de la Fuerza Aérea Mexicana. *Imagen 204  
 

 
204) Crédito fotográfico. Archivo personal de Hugo Gutiérrez. Formación de aviones ‘Hércules’ C-30 de 

diversos tipos. S/F 

 

En 2010 Venezuela vivió una de las peores catástrofes naturales, cuando lluvias 
torrenciales provocaron deslaves y un saldo de 200 mil damnificados, entre los estados de 
Vargas, Caracas (Distrito Federal), Yaracuy, Miranda, Margarita, Sucre, Falcón y el 
estado Zulia. Tras una semana de intensas lluvias, sufrieron severos daños la 
infraestructura vial y eléctrica, y dejó sumergidas en el agua a poblaciones de la región 
costera y las autoridades locales abrieron más de 300 refugios, a fin de atender a cerca 
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de 60,000 personas que perdieron sus hogares o fueron afectadas de alguna manera por 
las inundaciones y los deslaves. *Imágenes 205 y 206  
 

 
205 y 206) Crédito fotográfico. Venevisión. Inundaciones en diversos puntos de Venezuela.2010/2011. 

 
La Fuerza Aérea Mexicana se hizo presente una vez más, estableciendo un puente 
aéreo con la capital venezolana. Llevando víveres, medicamentos, hospitales de 
campaña, así como brigadas mixtas y de ingeniería civil. *Imágenes 207 y 207A 
 

 
207) Crédito fotográfico. Jorge Henao. C-130E de la FAM en el aeropuerto de Maiquetía, Caracas.  2011 
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207A) Crédito fotográfico. Jorge Henao. C-130E de la FAM en el aeropuerto de Maiquetía, Caracas.  2011 

 
 
 
El Auxilio a la población civil de otros países hermanos, se realiza empleando los mismos 
procedimientos para la aplicación del Plan DN-III-E en el territorio nacional. 

La ayuda humanitaria para México, tiene un contexto internacional de carácter 
bilateral, apoyando al país afectado bajo un esquema de coordinación y 
cooperación con sus autoridades; fundamentalmente a través de la Fuerza de 
Reacción Aeromóvil para Casos de Desastre (FRACD). 
 
Las instancias de gestión que participan para solicitar ayuda humanitaria a nuestro país, 
pueden tener los siguientes orígenes: 
 

 Que el Presidente de la República, como un gesto de solidaridad, ante los 
desastres causados por algún fenómeno natural, ofrezca la Ayuda 
Humanitaria. 

 Que el Presidente del País afectado la solicite directamente al Ejecutivo de 
nuestro País. 

 Que la petición sea hecha a través de las Cancillerías correspondientes. 

 
A la fecha se ha proporcionado Ayuda Humanitaria a los países siguientes: *Imagen 
208 
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208) Crédito imagen. SEDENA/Plan DN-IIIE. Ayuda Internacional de México. 2011 

 
La multiplicidad de tareas de la Fuerza Aérea Mexicana 
 
Tal vez el factor que ha caracterizado a través de la historia a nuestra Fuerza Aérea, es la 
multiplicidad de funciones que cumple, sin contar aun con el grado de especialización de 
cada una de ellas que tienen otras fuerzas aéreas del mundo. 
 
Una de las principales tareas encomendadas a la FAM, es la de prestar auxilio a la 
población civil, en los tipos y modalidades que establece al Plan DN-III-E. Entre  tales 
tareas, destacan de manera sobresaliente el transporte de suministros médicos, víveres e 
implementos para el apoyo a la población civil, como son el traslado de cocinas y 
hospitales de campaña, la evacuación de civiles en diferentes situaciones y el combate a 
incendios forestales. 
 
En estas tareas, para el transporte de personal/carga, la FAM cuenta con una respetable 
aunque insuficiente flota aérea de transporte logístico, que incluye la reciente 
incorporación de  4 aviones Boeing 727-200ADV (ExMexicana de Aviación); portan 
estos aviones tres Turborreactores Pratt & Whitney JT-8D-17R que le otorgan 
17,400lb (7,892kg) de empuje unitario y una velocidad de crucero de 964km/H, con 
un techo de servicio de 42,000ft (12,800m); poseen asimismo una capacidad 
máxima de transporte de  95 personas u 80 elementos de tropa totalmente pertrechados y 
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un alcance máximo a velocidad de crucero de 4,800 Km (el alcance estándar es de 
3,500Km). *Imágenes 209, 210 y 210A 
 

 
209) Crédito imagen. SEDENA/Plan DN-IIIE. Prestos para prestar auxilio, los Boeing 727-200ADV, han 

proporcionado una movilidad extraordinaria a la FAM. 2012. 
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210) Crédito imagen. FAM/EA 302. Prestos para prestar auxilio, los Boeing 727-200ADV, han  

añadido una movilidad extraordinaria a la FAM. 2012. 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

210A) Crédito imagen. FAM/EA 302. Prestando  auxilio, los Boeing 727-200ADV durante las inundaciones 

provocadas en Guerrero por el paso del huracán ‘Manuel’. Septiembre 2013. 
 
De igual manera, para sustituir a los Antonov An-32B *Imagen 211 de fabricación rusa, 
mismos que no rindieron lo que de ellos se esperaba y los recientemente dados de baja 
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IAI-Arava 201 (2013), la FAM adquirió 10 aviones EADS/CASA 295M españoles y para 
complementar la disminuida flota de cargueros pesados Lockheed C-130 “Hércules”, se 
incorporaron 4 Alenia C-27J “Spartan” de fabricación italiana. Los primeros se 
incorporaron al Escuadrón Aéreo de Transporte 301, en tanto que los últimos operan en el 
Escuadrón Aéreo de Transporte Pesado 302 junto a los C-130 Hércules.  
 

 
211) Crédito fotográfico. FAM/EA 301. Última imagen del Antonov An 32B 3101 tomando  

posición  para su salida desde  la pista 5-I del AICM. 2010. 

 

 “Los An-32B en la FAM participaron en casi todos los despliegues para ayuda a la  
población en casos de desastre, dentro del plan DN-III, destacándose en estas 
operaciones durante el periodo comprendido del 28 de septiembre del año 2000 al 
11 de octubre del 2002, en el que transportaron víveres, medicamentos y agua 
potable para ayuda a damnificados. El An-32B puede llevar hasta cincuenta 
personas o 42 paracaidistas. Cuenta con una puerta trasera con rampa, lo que le 
permite flexibilidad para transportar diferentes cargas, maquinaria, vehículos o 
personal. Su tripulación se compone de un comandante, copiloto y navegante. 
Contrario a lo que sucedió en la aviación naval y por diversos motivos, la 
operación de la flota de An-32B en la FAM no dio los rendimientos requeridos, y su 
operación abarcó unos cuantos años, ya que se adquirieron en el año 2000 y 
hacia el 2006 sólo se encontraban en operación dos de estas máquinas y para 
2010 sólo una, que continuaba en operación debido a su reciente 
modernización”.44 

 
Los EADS/CASA 295M portan 2 Turbohélices Pratt & Whitney Canada PW127G que 
entregan 2,645Hp C/U y le dan una velocidad de crucero de 480Km/H, con un techo 
de servicio de 25,000ft (7,600m); poseen asimismo una capacidad de carga de 9.25 

                                                 
44

 Fuente: Revista "América Vuela" - Número 146-Edición especial de aniversario2012; "Antonov An-32B 

en México; dos caras de la misma moneda”. Por José Antonio Quevedo. 2012. 
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Toneladas o bien transporte de hasta 75 soldados equipados ó 24 camillas y de 5 a 
7 asistentes médicos; tiene un alcance estándar (C/8 T. de carga) de 2,150 Km. 
*Imágenes 212 y 213  
 

 
212) Crédito fotográfico. Cortesía EADS-North America. EADS/CASA 295M en el aeropuerto  

internacional de Miami, Fl. 2011. 

 
 

 
213) Crédito fotográfico. FAM/EA 301. Detalle de un EADS/CASA 295M de la Fuerza  

Aérea Mexicana; excelente avión de transporte mediano sustituto de los An-32B. 2012. 
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Por su parte, los Alenia Aeronautica C-27J “Spartan” portan 2 Turbohélices Rolls-
Royce AE2100-D2A que entregan 4,640Hp C/U y le dan una velocidad de crucero de 
582Km/H, con un techo de servicio de 30,000ft (9,100m); poseen asimismo una 
capacidad de carga de 11.5 Toneladas o bien transporte de 60 soldados equipados 
ó 45 paracaidistas ó 36 camillas con 6 asistentes médicos; tiene un alcance 
estándar (C/10T. de carga) de 1,850 Km. *Imágenes 214 y 215 
 

214) Crédito fotográfico. Cortesía Alenia 

Aeronautica. Interior de la cabina de carga del C-27J ‘Spartan’. 2012. 

 

 
215) Crédito fotográfico. FAM/EA 302. Alenia C-27J ‘Spartan’ en la BAM No. 1. 2012. 

 
Los “Spartan”, al ser originalmente desarrollados por una alianza estratégica entre 
Lokheed-Martin y Alenia, (Lockheed Martin Alenia Tactical Transport 

Systems  (LMATTS),  integran más de un 65% de componentes comunes con el C-130J, 
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llamado “Súper Hércules”, principalmente motores, hélices y aviónica de conjunto; 
*Imagen 216 dicha alianza, si bien no prosperó más allá, sí permitió que ciertos 
operadores (entre ellos México) se interesasen en poseer ambas aeronaves, para cubrir 
los rangos medio y pesado de transporte de carga. Operan actualmente en el Escuadrón de 
Transporte Pesado 302 junto a los C-130 ‘Hércules’. 
 

216) Crédito fotográfico. Imagen 

cortesía de Lockeed-Martin Co. C-130J-30 ‘Súper Hércules’. 2011. 

 

En lo tocante a las aeronaves de ala giratoria actuales, los helicópteros súper pesados de 
fabricación rusa Mil Mi-26T “Halo”, los más grandes del mundo en operación, resultaron 
un fracaso, entre otras razones, por la falta de refacciones y un servicio adecuado de 
post-venta, como lamentablemente suele ocurrir con los productos rusos y ucranianos. 
*Imagen 217 Además de lo anterior o quizá a consecuencia de ello, en diciembre del 
2001 se perdió uno de ellos en Chihuahua, al tratar de levantar un Mil Mi-8 averiado. 
 

 
217) Crédito fotográfico. FAM/EA 303. Helicóptero súper pesado Mil Mi-26 en la BAM No. 1. 2011. 
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Estos gigantes, de los que México adquirió dos en el año de 1997, demostraron no 
obstante sus limitaciones de vuelo, la valía de los helicópteros pesados en operaciones de 
carga directa, de apoyo a tierra, de rescate y evacuación, así como de combate de 
incendios forestales; en esta tarea, impresiona particularmente la capacidad de los 
helibaldes que operaban, ya que cada carga de agua era del orden de 15m3 ó 15,000 
litros, es decir el equivalente a vez y media la carga de una pipa de transporte de líquidos 
típica. *Imagen 216 
 

 
218) Crédito fotográfico. FAM/EA 303/ a través de Javier Ríos Flores. Helicóptero súper pesado Mil Mi-26, 

mostrando el gigantesco ‘helibalde’ con capacidad de 15,000 litros de agua. 2009. 

 
Portaban estos enormes aparatos un par de Turboejes Lotarev D-136 que 
entregaban una potencia unitaria de 11,000Hp y le daban una velocidad máxima 
operativa de 295Km/H, con un techo de servicio de 15,000ft (4,600m); poseían una 
impresionante capacidad de carga de 20 Toneladas (igual a la de un ‘Hércules’ C-
130) o de 80 soldados equipados, o bien de 60 camillas con 10 asistentes médicos. 
*Imagen 219 
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219) Crédito fotográfico. Burkhard Domke/USAF 

Magazine. Helicóptero súper pesado Mil Mi-26 mostrando su enorme compartimiento de carga. 2001. 

 

Siguiendo con las aeronaves de ala rotativa de origen ruso, los helicópteros Mil Mi-2, 
(fabricados en Polonia bajo licencia), los MI-8 y MI-1745 pertenecientes a la Fuerza 
Aérea Mexicana, han desempeñado eficientemente los roles de servicio que le fueron 
asignados, destacando entre ellos el de combate a incendios forestales e igualmente el 
papel de ambulancia aérea de los dos últimos, en tanto que el pequeño Mi-2 (ya retirados 
del servicio) realizaba tareas de enlace y observación cercanos.  Imágenes 220, 221 y 
222 

                                                 
45

 N. del A. El Mi-17 se diferencia visualmente de la serie Mi-8T porque estos últimos llevan el rotor de cola 

del lado derecho, en tanto que el primero lo lleva del lado izquierdo. El Mi-17 no obstante tiene una mayor 

altura y una longitud ligeramente mayor 
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220) Crédito fotográfico. FAM/EA 

303. El pequeño Mil Mi-2, utilizado en funciones de Enlace y Observación cercana. 2010. 
 

221) Crédito 

fotográfico. FAM/EA 303. Mil Mi-8 en la BAM No. 1. 2010. 
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222) Crédito fotográfico. FAM/EA 303. Formación de helicópteros Mil Mi-17 sobre el Valle de México. 

2011. 

 
En la función de combate de incendios forestales, los Mi-8 y Mi-17 pueden operar 
helibaldes con una capacidad de 1.5 ó 2.4m3 (1,500 ó 2,400 litros de agua). *Imagen 
223 
 

223) Crédito fotográfico. FAM/EA 303. Operación 

de un ‘helibalde’ de 2,400 litros de un Mil Mi-17. 2011. 
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Los Mi-8 de la FAM, portan un par de Turboejes Klimov TV3-117MT, que le otorgan 
2,040Hp y le dan una velocidad máxima operativa de 250Km/H, con un techo de 
servicio de 14,700ft (4,500m); poseen una capacidad de carga de 3 Toneladas o de 
20 soldados pertrechados o bien de 8 camillas con 3 asistentes médicos. *Imagen 
224 
 

 
224) Crédito fotográfico. FAM/EA 303. Mil Mi-8 en funciones de ambulancia aérea. 2010. 

 
Por su parte, los Mi-17 llevan dos Turboejes Klimov TV3-117VM, que le dan 2,250Hp 
unitarios, que le permiten una velocidad máxima operativa de 250Km/H, con un 
techo de servicio de 19,600ft (6,000m); poseen una capacidad de carga de 4 
Toneladas o de 25 soldados pertrechados o bien de 8 camillas con 3 asistentes 
médicos. *Imagen 225 
 

225) Crédito fotográfico. 

FAM/EA 303. Mil Mi-17 en funciones de ambulancia aérea. 2011. 
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Es destacable por vergonzante, el hecho de haber recibido en donación, hacia 1996, 73 
aparatos Bell UH-1H ‘Huey’ (Bell 204/205) del gobierno norteamericano, bajo la 
condición de ser empleados contra el narcotráfico. La realidad es que el gobierno 
mexicano los regresó al cabo de un par de años a EUA por su precaria capacidad 
operativa y las deplorables condiciones mecánicas de los mismos, tras haber servido (casi 
30 años) atrás en la guerra de Vietnam. Este episodio, fue en los hechos la puerta de 
entrada a la “Era rusa”.  
 
Para finalizar con la llamada “Era rusa”, es menester comentar que toda la flota de 
aeronaves de ala giratoria de la FAM ha llegado al límite de su vida operativa, lo que 
aunado a los problemas de incompatibilidad de sistemas de navegación y radio 
comunicación con los más modernos diseños occidentales, hacen imposible por 
incosteable su actualización/mejora. 
 
En los albores del nuevo siglo, la FAM adquirió los primeros Bell 412EP (marzo de 2002) 
y en 2005 un moderno simulador de vuelo de estos aparatos, mismo que se instaló en la 
BAM no. 5 de Zapopan, para el entrenamiento de pilotos. *Imagen 226 
 

 
226) Crédito fotográfico. FAM/EA 101. Bell 412 para funciones polivalentes. 2012. 

 

En febrero del 2009, inició operaciones el moderno Centro de Adiestramiento de 
Helicópteros en la misma locación.  
 
La modernización de la flota de ala rotativa de la Fuerza Aérea Mexicana continuó 
adelante, tanto en el aspecto cualitativo (al adquirir aeronaves con mejor rendimiento que 
los productos rusos), como en el cuantitativo (en el año 2009 se obtuvieron, a través de la 
‘Iniciativa Mérida’,  otros 5 aparatos Bell 412EP y se allegaron mediante traspaso a 
partir del 2066/2007, medio centenar de Bell 206B/LR provenientes de la PGR). 
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El Bell 412EP (por ‘Enhanced Performance’ o sea ‘Rendimiento Mejorado’ en castellano); es un 
helicóptero utilitario construido por Bell Helicopter-Textron. Fue desarrollado a 
partir del modelo Bell 212. La mayor diferencia entre ambos es que el modelo 412 
tiene cuatro palas de material compuesto en el rotor principal y el modelo 212 tiene 
sólo dos; porta un par de turboejes Pratt & Whitney Canada PT6T-3BE Twin-Pac, de 
900Hp unitarios; estos le otorgan una velocidad de crucero de 225Km/H y un techo 
de servicio de 20,000ft (6,100m), así como una capacidad de transporte de 12 
elementos pertrechados ó 6 camillas y dos auxiliares médicos; tiene una capacidad 
de carga interior de 1.5 Toneladas.  
 
La experiencia con helicópteros pesados y súper pesados, brindó a la FAM la oportunidad 
de adquirir en el 2006 cuatro enormes Sikorsky S-65C (CH-53) ‘Stallion’, mejorados en 
Israel al nivel (doméstico) de ‘Yassur’-2000 (con motores repotenciados, piso de carga 
reforzado y árbol de transmisión mejorado). porta dos turboejes General Electric T-64-
GE-413 de 3,935Hp; le otorgan una velocidad de crucero de 278Km/H y un techo de 
servicio de 16,750ft (5,100m), así como una capacidad de transporte de 35 a 55 
elementos pertrechados ó 24 camillas y cinco auxiliares médicos; tiene una 
capacidad de carga interior de 3.65 Toneladas. *Imágenes 227 y 228 
 

 
227) Crédito fotográfico. FAM/EA 104. Sikorsky S-65 (CH-53) ‘Yassur’ 2000 en la BAM. No. 8. 2011. 
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228) Crédito fotográfico. FAM/EA 104. Sikorsky S-65 (CH-53) ‘Yassur’ 2000 en la ‘Parada Aérea’ del 16 

de septiembre en la Cd. de México. 2010. 
 
En el otro extremo del espectro, al menos en lo que a tamaño se refiere, está el pequeño 
y ágil MD-500 ‘Defender’; este pequeño aparato fabricado ahora por McDonell Douglas 
Helicopter Systems, deriva del modelo civil diseñado por Hughes OH-6 ‘Cayuse’ y puesto 
en operación a mediados de los años 60.  
 
A mediados de 1992, la FAM adquirió sus primeros MD-500F *Imagen 229 Portan 
estas ligeras aeronaves un Turboeje Allison 250-C30B de 640Hp para operaciones 
en clima cálido y en altura; le otorga una velocidad de crucero de 250Km/H y un 
techo de servicio de 18,700ft (5,700m), así como una capacidad de transporte de 5 
personas. 
 

 
229) Crédito fotográfico. Archivo personal del autor. MD-500F en la BAM No. 1. 1993. 
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En adición a estos, se añadieron los repotenciados MD-500MG *Imagen 230 
susceptibles de portar una carga externa de hasta 1.35 Toneladas, así como de ser 
artillados con lanzacohetes FN Herstal LAU-68A de 7 tubos de 72mm C/U y un pod 
portando una ametralladora Browning M2-HB (siglas de ‘Heavy Barrel’, que significa 
‘Cañón Pesado’) Cal. 12.7mm (0.50) *Imágenes 230 y 231 

 

 
230) Crédito fotográfico. FAM/EA 112. MD-500MG en la expo itinerante ‘La Gran Fuerza de México’ 

mostrando el músculo.2012 

 

 
231 y 232) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM. Detalle del lanzacohetes FN Herstal LAU-68A (izq.) y del 

montaje de  la ametralladora pesada Browning M2-HB, Cal. 12.7mm (der.) 2011 
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Mención especial merecen los Sikorsky S-70A-24 ‘Black Hawk’ (equivalente al UH-60L 
en uso por las fuerzas armadas norteamericanas); portan dos Turboejes General 
Electric T700-GE-701C que le otorgan una potencia unitaria de 1,890Hp que le 
permiten una velocidad de crucero de 278Km/H y un techo de servicio de 18,790ft 
(5,790m), así como una capacidad de carga de 4.5 Toneladas o 16 soldados 
equipados o 6 camillas con 2 asistentes médicos. *Imagen 233 
 

 
233) Crédito fotográfico. Archivo personal del autor. Sikorsky S-70A-24 ‘Black Hawk’ en configuración 

‘limpia’ (Nótense las insignias del alto mando) en la BAM No. 1. 1994. 
 
Igualmente, esto modernos aparatos son capaces de portar una gran variedad de 
armamento en contenedores exteriores, entre otros, dos lanzacohetes FN Herstal LAU-
3A de 12 tubos, de 70mm y dos ametralladoras pesadas FN Herstal HMP-250 cal. 
12.7mm (0.50) *Imágenes 234, 235 y 236 
 

234) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM. 

Sikorsky S-70A-24 ‘Black Hawk’ en maniobras de inserción puntual de tropas de asalto. 2012.  
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235 y 236)  Crédito fotográfico. Cortesía de FN-Herstal/Belgium-NATO. (izq) Detalle del armamento del 

Sikorsky S-70A-24 ‘Black Hawk’ . Contenedor  para ametralladora pesada FN Herstal HMP-250 (por sus 

siglas en inglés ‘Heavy Machine gun Pod’) y (der) lanzacohetes  FN Herstal LAU-3A de 12 tubos, de 

70mm. 2010. 

 
En continuación de la longeva tradición de servicio de los helicópteros franceses en la 
Fuerza Aérea Mexicana, iniciada en 1962 con la llegada de los SudAviation SA 318 
‘Alouette’ II (2 unidades) y SA 319 ‘Alouette’ III (4 unidades), en 1978 arribaron los 
primeros tres Aerospatiale SA-330B ‘Puma’. *Imagen 237 
 

 
237) Crédito fotográfico. Archivo personal del autor. Sud Aviation (posteriormente Aerospatiale) AS-330B 

‘Puma’ en operación en la Fuerza Aérea Mexicana, antes de pasar al Grupo Aéreo de Transportes 

Presidenciales; (en la imagen el autor de estas líneas (a la der.) y el Sgto. 1/o. Analista de Sistemas José. F. 

Macías Narro (izq). Prevuelo en la parada aérea del 16 de septiembre; BAM No. 1. 1989. 
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Portan estos aparatos un par de Turboejes Turbomeca Turmo III-C4 con una 
potencia de 1,500Hp unitarios, que le otorgan una velocidad máxima operativa de 
260Km/H y un techo de servicio de 17,300ft (4,800m), así como una capacidad de 
transporte de 2.5 Toneladas a la eslinga; puede transportar hasta 20 soldados 
pertrechados o bien 6 camillas más 6 heridos sentados, con tres auxiliares 
médicos. En su versión VIP, suele llevar 6 pasajeros y un asistente de vuelo. 
*Imagen 238 
 

 
238) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM. Sud Aviation (posteriormente Aerospatiale) AS-330B ‘Puma’ 

Misma máquina ya en operación con el Grupo Aéreo de Transportes Presidenciales. 2009. 
 
Los primeros ejemplares del mejorado y mayor modelo Aerospatiale AS332 L-2 ‘Super 
Puma’, arribaron a nuestro país en 1985 y, a diferencia de los ‘Puma’ que han servido en 
la FAM al igual que en el antes denominado Grupo Aéreo de Transportes 
Presidenciales, los primeros solamente han prestado servicio como unidades de 
transporte VIP en la presidencia de la república. *Imágenes 239 y 240 
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239) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM. Sud Aviation (posteriormente Aerospatiale) AS-332L1 ‘Súper 

Puma’ en operación con el Grupo Aéreo de Transportes Presidenciales.2011. 
 

 
240) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM. Sud Aviation (posteriormente Aerospatiale) AS-332L1 ‘Súper 

Puma’ en operación con el Grupo Aéreo de Transportes Presidenciales.2011. 
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El Eurocopter EC725 ‘Cougar’ (también llamado ‘Caracal’ para evitar confusiones con la 
traducción del inglés ‘Cougar’ o sea ’Puma’ en castellano). Es este helicóptero una 
versión mejorada del anterior, incluye un diseño modular de los componentes mecánicos, 
el uso de materiales compuestos en diversos componentes entre ellos las palas del rotor 
principal (de cinco palas en el rotor principal, a diferencia de las cuatro de su 
predecesores ‘Puma’ y ‘Súper Puma’; asimismo posee una aviónica modernizada, que 
incluye pantallas multifunción LCD, sistemas monitores de vehículos y AFCS. *Imágenes 
241 y 242 
 

 
241) Crédito fotográfico. Cortesía de Eurocopter. Tablero de control digitalizado del EC725 ‘Cougar’  

matr. 1001 en vuelos de prueba y calibración en Francia. 2012. 
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242) Crédito fotográfico. Cortesía de Eurocopter. Montaje de armamento del EC725 ‘Cougar’ matr. 1001 

en vuelos de prueba y calibración en Francia. 2012. 

 

Portan estos aparatos dos Turboejes Turbomeca Makila A2 con una potencia de 
2,380Hp unitarios, que le otorgan una velocidad máxima operativa de 295Km/H y un 
techo de servicio de 19,750ft (7,200m), así como una capacidad de transporte en 
versiónon VIP, puede llevar 8-12 pasajeros y dos asistentes de vuelo. *Imágenes 
243 y 244 
 

 
243) Crédito fotográfico. FAM a través de Arturo García/ Capitán ‘Trueno’. Imagen del EC725 ‘Cougar’ 

matr. 1004 en vuelo. BAM No. 1. 2012. 
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244) Crédito fotográfico. FAM. EC725 ‘Cougar’ matr. 1001 en vuelo de operación con la FAM. 2012. 

 
Para finalizar con la aviación de ala giratoria, es importante mencionar que hacia fines del 
año 2012 hizo su aparición como transporte presidencial el primer Agusta Westland 
109SP, aparato que parece haber casado gran impresión entre el alto mando.*Imagen 
245 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

245) Crédito fotográfico. SEDENA/FAM.  Agusta Westland  AW-109S en la BAM No. 1. 2013. 
 
Estos modernos y ligeros aparatos portan un par de Turboejes Pratt & Whitney 
Canada 206C de 567Hp unitarios, que le otorgan una velocidad máxima operativa de 
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285Km/H y un techo de servicio de 19,600ft (6,000m), así como una capacidad de 
transporte en su version VIP de 6-8 pasajeros.46 *Imagen 246  
 

 
246) Crédito fotográfico. FAM a través de Zenón Sánchez. Agusta Westland AW-109S utilizado como 

transporte del alto mando. 2014. 

 
La vigilancia del territorio y espacio aéreo nacionales 
 
La expansión de la Fuerza Aérea Mexicana se ha acelerado en las dos últimas 
administraciones, llegando en la actualidad (2012-2013) a la cifra de casi 30 mil efectivos, 
más de 400 aeronaves de ala fija y cerca de un centenar y medio de naves de ala rotativa 
en condiciones operativas. 
 
Acompañando al crecimiento cuantitativo, se ha hecho un manifiesto esfuerzo por dotar a 
la Fuerza Aérea Mexicana de modernos sistemas de detección y alerta temprana de 
intrusión en el espacio aéreo mexicano, así como de observación cercana y vigilancia a 
tierra; esto ha redundado en la mejora sustantiva de la capacidad de respuesta de la 
propia FAM y, por supuesto, de los servicios de enlace y coordinación con el ejército y la 
armada. 
 
En el supuesto de la observación cercana y vigilancia sobre el terreno, la Fuerza Aérea 
Mexicana ha operado una variopinta cantidad de aeronaves, por lo que solamente 
destacamos algunas de ellas; en este rubro, sobresalen los pequeños monomotores de 

                                                 
46

 N. del A. Se presume una compra de 6 aparatos, según algunas fuentes. Evitando caer en especulaciones, 

solamente hacemos notar que el aparato mostrado en las imágenes carece de matrícula civil y/o militar, por 

lo que al momento de escribir estas líneas (julio del 2013) parece estar en periodo de demostración. 
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ala alta Cessna 182-S ‘Skyline’ por su importancia numérica; este modelo es de los  
aparatos operados en mayor número por la FAM, (sólo después del Pilatus PC-7 y el 
North American AT-6). Portan estos aparatos un motor recíproco de 6 cilindros 
horizontales Lycoming IO-540-AB1A5, que entrega una potencia de 230Hp y le 
otorgan una velocidad máxima operativa de 278Km/H y un techo de servicio de 
18,000ft (5,500m).*Imagen 247 
 

247) Crédito fotográfico. FAM/EA 101. Formación de aeronaves Cessna 182-S ‘Skyline’ del EA 101. 2008. 

 
Sistema Integral de Vigilancia Aérea 
 

 Escuadrón Aéreo Fototécnico 
 Escuadrón de Aviones No Tripulados 
 Escuadrón de Vigilancia Aérea BAM 1 Santa Lucia 
 Primera Escuadrilla de Vigilancia BAM 2 Ixtepec 
 Segunda Escuadrilla de Vigilancia BAM 8 Mérida 
 Tercera Escuadrilla de Vigilancia BAM 18 Hermosillo 

 
En el caso de la vigilancia electrónica de medio/largo alcance, a principios de 1989 se 
puso en operación el recién creado Grupo de Detección y Control No. 1 (inicialmente 
encuadrado en la BAM No. 1). Este grupo, creado en respuesta al acuerdo presidencial 
de marzo 13 de 1987, tenía por objeto ser parte de la formación especializada de 
unidades militares destinadas a ejercer un adecuado control de la frontera sur, para 
impedir la intrusión aérea, terrestre y/o marina de vehículos portando contrabando o 
estupefacientes. 
 
Esta nueva agrupación aérea se desplegó en el sureste mexicano y contó con 8 nuevos 
aviones Beechcraft ‘King Air’ C-90 equipados con equipo de rastreo electrónico para la 
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detección de comunicaciones aire-aire y aire-tierra y la localización oportuna de vehículos 
furtivos. 
 
Portan estos aparatos dos Turbohélices Pratt & Whitney Canada PT6A-135A de 
540Hp unitarios que le otorgan una velocidad de crucero de 415Km/H, un techo de 
servicio de 30,000ft (9,140m). Imagen 248 
 

 
248) Crédito fotográfico. FAM/UETAAM (Unidad Especial de Transportes Aéreos del Alto Mando). 

Beechcraft ‘King Air’ C-90 luciendo el esquema de color usado en los años 80.1989. 

 
En ese mismo año de 1989, pasaron revista de entrada el Escuadrón Aéreo de 
Operaciones Especiales y el Escuadrón de Detección y Alarma Avanzada, 
encuadrados en las Bases aéreas Militares de Ixtepec y Tuxtla Gutiérrez. 
 
En poco tiempo, la evolución natural de las operaciones especiales (inserción rápida de 
tropas de asalto, por ejemplo) llevó a la creación de los Escuadrones Aéreos de 
Operaciones  Especiales 209, 214 y 215 (equipados básicamente con helicópteros 
ligeros MD-500F/MG y 530 ‘Defender’, en tanto que el Escuadrón Aéreo de 
Operaciones Especiales 216 está dotado de los Sikorsky UH-60/S-70ª ‘Blackhawk”. 

Los requerimientos crecientes de equipo móvil y fijo de vigilancia y control del espacio 
aéreo nacional, llevó al alto mando a adquirir dos Schweizer SA2-37B C-182, para 
vuelos de larga duración. *Imagen 249  
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249) Crédito fotográfico. FAM. Schweizer SA2-37B C-182 BAM 1. 2007. 

Estos pequeños aviones, portan un motor Lycoming TIO-540-AB1AD recíproco de 6 
cilindros horizontales de 250Hp y que le otorgan una velocidad de crucero de 
180Km/H y un techo de servicio de 14,000ft (4,300m). Poseen una alta capacidad de 
cobertura en misiones de vigilancia. Están equipados con sistemas FLIR y sensores 
electrónicos  ubicados a lo largo del estrecho fuselaje. Su gran envergadura le 
provee de una muy baja carga alar, permitiéndole una autonomía de más de 12 
horas.47  
 
Los aviones de fabricación brasileña Embraer E-99 y P-99, ambos en versión militar del 
popular Embraer 145 pronto comenzaron a dar resultados en su principal tarea: la lucha 
contra el narcotráfico. Montan estos aviones un par de motores Turbofan Rolls-Royce 
Ae 3007 (F 137 en su designación militar); entregan unitariamente 9,440Kg de 
empuje y le dotan de una velocidad de crucero de 851km/H (530mph), así como de 
un techo de servicio de 37,000Ft (11,280m). 
 
  

                                                 
47

  N del A. De este modelo sólo fueron fabricados 4 aviones, dos de los cuales fueron adquiridos por la 

Fuerza Aérea Mexicana y son catalogados como de Investigación y Desarrollo Experimental.  
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El E-99 es un avión de alerta temprana y el P-99 es la versión equipada con 
sensores remotos y vigilancia aire-tierra. *Imágenes 250 y 251 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

250) Crédito fotográfico. Kevin Cano.  Embraer P-99 estrenando esquema de color ‘Gun ship gray’. 

BAM 1 . 2015. 

 

 
251) Crédito fotográfico. FAM. Embraer E-99. 2008. 

 

Al lado de estos bellos aviones, se encuentran los confiables Fairchild C-26B (versión 
militar del civil Metroliner-III) que, en número de al menos en número de cuatro opera la 
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FAM. Montan estos aviones un par de turbohélices Allied Signal Garrett TPE-331-
IIUG-601G de 1,100Hp, que le otorgan una velocidad máxima operativa de 460Km/H 
(285mph) y un techo de servicio de 31,000Ft (9,500m). *Imagen 252 
 

 
252) Crédito fotográfico. FAM. Fairchild C-26B. 2007. 

 
Finalmente, la Fuerza Aérea Mexicana ha entrado a la moderna era de las aeronaves de 
vigilancia no tripuladas denominados Vehículos Aéreos No Tripulados (VANT o UAVS 
por sus siglas en inglés); popularmente conocidas como ‘Drones’, prestan a las fuerzas 
armadas una gran autonomía en tareas de inteligencia y vigilancia aérea. 
 
México ha entrado en este campo recientemente y lo ha hecho de manera brillante al 
producir este tipo de naves con tecnologías propias y desarrolladas enteramente en 
nuestro país, con una calidad que permite actualmente su exportación. La empresa 
pionera en este campo, es Hydra Technologies de México.48 
 
Fundamentalmente, estos pequeños ‘Drones’ sirven para la rápida recolección de 
datos sobre el terreno, mediante instrumental óptico (cámaras de TV de alta 
resolución a color) y también con el empleo de sistemas de detección FLIR (un 
sistema termal de sensores de imágenes infrarrojos). 
 
Entre los modelos actualmente en producción y uso por la Fuerza Aérea Mexicana y la 
Armada de México, se destacan los siguientes. 
 

                                                 
48

 Sólo un mes después de su presentación en París, el S4 ‘Ehécatl’ producido por esta empresa mexicana 

recibió el reconocimiento ‘Al Contribuidor Sobresaliente’, otorgado por la Asociación Internacional para 

Sistemas de Vehículos No Tripulados (AUVSI) el 9 de agosto de 2007, en Washington, D.C. 
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El avión E1 ‘Gavilán’49 es un aeroplano eléctrico para vigilancia aérea de corto alcance 
y en operativos antisecuestro, vigilancia de inmuebles y monitoreo ecológico. Tiene una 
velocidad máxima de 65Km/H y un techo de servicio de 1,400Ft (400m). Tiene una 
autonomía de 75-90min. *Imagen 253  
 

 
253) Crédito fotográfico. Hydra Technologies de México. VANT E1 ‘Gavilán’. 2007/2008. 

 
El avión S4 ‘Ehécatl’ (Dios del viento en la mitología náhuatl) cuenta con un diseño 

electrónico muy complejo: posee una planta de poder mixta basada en dos pequeños 
motores a gasolina y uno eléctrico de 75W para alimentación de sus sistemas internos.  
Tiene una autonomía de vuelo de 8 horas a una velocidad de crucero de 60km/h, un 
techo de servicio de 14,750Ft (4,500m). Posee capacidad para operaciones diurnas 
y nocturnas, controlado desde una central móvil, instalada en un vehículo 
especialmente equipado.  *Imagen 254 
 

 
254) Crédito fotográfico. Hydra Technologies de México. VANT S4 ‘Ehécatl’. 2007. 

                                                 
49

 Un mes después de su presentación en California, el E1 ‘Gavilán’ fue también presentado en una de las 

exposiciones de aeronáutica más importantes del mundo: el Salón Aeronáutico de Farnborough el 14 de julio 

de 2008 en el Reino Unido. 
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El avión S5 ‘Kukulkán’ (Dios padre o Serpiente emplumada en la mitología maya) cuenta 
con un diseño electrónico muy complejo: posee una planta de poder mixta basada en dos 
pequeños motores a gasolina y uno eléctrico de 700W para alimentación de sus sistemas 
internos. Tiene una autonomía de vuelo de 14~16 horas a una velocidad de crucero 
de 80km/h, un techo de servicio de 19,650Ft (6,000m). Posee capacidad para 
operaciones diurnas y nocturnas, controlado desde una central móvil, instalada en 
un vehículo especialmente equipado. *Imagen 255 
 

 
255) Crédito fotográfico. Hydra Technologies de México. VANT S5 ‘Kukulkán’,  Desarrollo para la 

Armada  de México. 2008. 

 
El avión G1 ‘Guerrero’ cuenta con un diseño electrónico muy complejo: posee una planta 
de poder mixta basada en un pequeño motor a gasolina y uno eléctrico de 75W para 
alimentación de sus sistemas internos.  Tiene una autonomía de vuelo de 4~6 horas a 
una velocidad de crucero de 55km/h, un techo de servicio de 11,800Ft (3,600m). 
Posee capacidad para operaciones diurnas y nocturnas, controlado desde una 
central móvil, instalada en un vehículo especialmente equipado. *Imagen 256 
 

 
256) Crédito fotográfico. Hydra Technologies de México a través de RUVSA (Russian Unmanned Vehicle 

Systems Association) VANT G1 ‘Guerrero’.  2013. 
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La incorporación de los VANT a las tareas de vigilancia y control del espacio aéreo 
nacional, obliga a hacer un esfuerzo mayor en su consolidación, de manera integral con 
las estaciones fijas y móviles de radar terrestre, las tareas de vigilancia electrónica y 
reconocimiento aerofotogramétrico con naves tripuladas. Esto, evidentemente conlleva un 
crecimiento cuantitativo de la FAM es estas especialidades y, obviamente, implica contar 
con un número adecuado de aeronaves. 
 
A este esquema solamente le falta quizá la adición de uno o más satélites dedicados a 
esta labor. 
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A manera de conclusión 
 
Como se ha mencionado a lo largo de esta obra, las tareas genéricas de la Fuerza Aérea 
Mexicana se pueden agrupar en dos grandes rubros estratégico: 
 
Por una parte, correspondiendo con el mandato constitucional que rige la actuación de las 
fuerzas armadas nacionales, está el desempeño de sus tareas de defensa de la 
soberanía, el espacio aéreo y las instituciones, así como las que le encomiende el alto 
mando de la SEDENA. La “LEY ORGANICA DEL EJERCITO Y FUERZA AEREA 
MEXICANOS” establece: 
 
“ARTICULO 1/o. El Ejército y Fuerza Aérea Mexicanos, son instituciones armadas 
permanentes que tienen las misiones generales siguientes: 
 
I. Defender la integridad, la independencia y la soberanía de la nación; 
II. Garantizar la seguridad interior; 
III. Auxiliar a la población civil en casos de necesidades públicas; 
IV. Realizar acciones cívicas y obras sociales que tiendan al progreso del país; y 
V. En caso de desastre prestar ayuda para el mantenimiento del orden, auxilio de 
las personas y sus bienes y la reconstrucción de las zonas afectadas…” 
 
La salvaguarda del espacio aéreo y el resguardo de la soberanía nacional, en los hechos 
se constriñen a la detección de vehículos aéreos, navales y terrestres que incursionen en 
nuestro territorio, generalmente con contrabando de productos, de personas y de drogas. 
 
La detección e interdicción, sobre todo de naves aéreas, en teoría debiera correr a 
cargo de las unidades de pelea y/o defensa aérea, aunque por lo general la realizan 
las unidades de vigilancia aérea. 
 
Un segundo rubro, es la labor social que desarrolla la FAM y que, como parte del Plan 
DN-III-E, materializa en el ámbito de su responsabilidad las acciones generales del 
mismo, a saber: 
 

 Búsqueda y rescate de personas. 

 Evacuación de comunidades en riesgo. 

 Administración de albergues. 

 Recomendaciones a la población. 

 Seguridad y vigilancia de las áreas afectadas.  
 
La Fuerza de Apoyo para Casos de Desastres (F.A.C.D.) es un cuerpo permanente de 
la Secretaría de la Defensa Nacional creado el 10 de febrero del 2000, compuesto por un 
agrupamiento de las armas de tierra y aire. Es esta agrupación un organismo militar, 
formado para que la Secretaría de la Defensa Nacional, esté en condiciones de 
proporcionar apoyo inmediato con personal y equipo especializado, a aquellos mandos 
militares en los que las áreas bajo su responsabilidad se encuentran sujetas a los efectos 
de un fenómeno natural o antropogénico que pueda afectar a la población civil y cuya 
capacidad se vea rebasada.  
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La Fuerza de Apoyo para Casos de Desastre, está integrada por dos componentes: 
 

 Componente Terrestre y 
 

 Componente Aéreo  
 
El componente terrestre de este agrupamiento, se traslada a cualquier parte del territorio 
nacional, previa solicitud del mando militar que en el área afectada se encuentre, el 
personal, material y equipo con que cuenta, le permiten actuar inmediatamente 
desarrollando entre otras, las siguientes actividades: 
 

 Elaborar un informe inmediato sobre la situación existente en el área 
afectada y un análisis de control de daños. 

 Colaborar en los trabajos de remoción de escombros y el restablecimiento 
de las vías de comunicación. 

 
El componente aéreo del Plan DN-III-E con base en lo dispuesto por la ‘Ley General de 
Protección Civil’, el ‘Plan Nacional de Desarrollo’ y la ‘Ley Orgánica del Ejército y 
Fuerza Área Mexicanos’, todo bajo la coordinación del ‘Sistema Nacional de 
Protección Civil (SINAPROC’), se puede resumir en que, organizados actúa en repuesta 
a una situación desastrosa que afecte o que pudiera afectar a un grupo amplio de la 
población civil en México (y como ya se ha visto, también en algunos casos en el 
extranjero). Entre las tareas primordiales, destacan: 
 

 Realización de Reconocimientos Aéreos. 

 Localizar comunidades aisladas y/o en riesgo. 

 Realizar labores de Búsqueda, Rescate y Evacuación de la población en el 
área del desastre. 

 Trasladar personal especialista en atención Médica y Odontológica. 

 Distribuir alimentos, ropa, agua, medicamentos, enseres domésticos, etc. 
 
En virtud de lo anterior, es evidente que existe una dicotomía en las necesidades y 
requerimientos de equipo, formación de personal y planeación de misiones.  
 
Sin entrar en una polémica estéril, respetuosamente considero que para efectuar las 
misiones del primer rubro, no es necesario tener unidades de combate/defensa aérea 
supersónicas como es el caso del EA-401, ni se requieren aeronaves especializadas y 
de muy alto costo (de compra y de mantenimiento). 
 
Hay en diferentes medios ligados a la aviación militar casi todos, que especulan acerca de 
la inminente salida de servicio de los veteranos Northrop F5 E/F y su eventual reemplazo 
por naves más modernas. Las opiniones van desde la compra de un número 
indeterminado de Lockheed Martin F-16 ‘Fighting Falcon’, pasando por los suecos El 
Saab 39 ‘Gripen’, llegando hasta los  rusos Sukhoi 27/30 ‘Flanker’ y MiG 29 ‘Fulcrum’.  
 
Bastaría con tener, como es el caso actual, un número suficiente y bien distribuido 
geográficamente de aviones polivalentes de entrenamiento avanzado y ataque ligero, 
como los modernos Beech T6-C ‘Texan II’, y en todo caso, aviones a reacción 
subsónicos polivalentes de bajo costo (tal vez el EADS/CASA  C-101 ‘Mirlo’ español, el 



 

193 
“Fuerza Aérea Mexicana; una travesía histórica”    

 

argentino FADEA ‘Pampa II’, el inglés BAE ‘Hawk Trainer’, el checo Aero L-159 
ALCA ‘Albatros’ o hasta el atractivo entrenador ruso Yakovlev Yak-130 ‘Mitten’). 
 
Es un hecho que nuestro país no tiene enemigos fronterizos que le signifiquen un riesgo 
potencial de conflicto bélico y menos aún de invasión al territorio nacional, por lo que no 
se justifica tener una o más unidades equipadas con aviones supersónicos. 
 
Por el otro lado, desde la formación de los primeros ‘Puentes aéreos’  a principios de los 
años 50 se demostró que no basta con recopilar y trasladar grandes volúmenes de carga 
a las Bases Aéreas Militares y/o Aeropuertos Civiles, sino lo primordial es de allí 
repartirlos de inmediato y con suficiencia a la gran cantidad de comunidades que quedan 
aisladas por las severas inundaciones; esta tarea, por supuesto, recae en las naves de 
ala giratoria. Lo anterior ha hecho evidente que el equipo de vuelo que debe tener el 
denominado ‘Componente Aéreo’ (al interior de la F.A.C.D. o al margen de ella) es el 
siguiente: 
 
A) Aeronaves de ala fija. 
      

Transportes pesados. Al menos una veintena (dos escuadrones) de Lookheed 
Martin C-130H/J ‘Hércules’. La capacidad STOL (‘Aterrizaje y Despegue 
Cortos’ o por sus siglas en inglés ‘Short Take Off & Landing’) de los ‘Hércules’ 
le dotan de una versatilidad incomparable y una gran capacidad de operar en sitios 
donde otras naves simplemente no lo pueden hacer. 
 
Transportes medianos. Igualmente una veintena de Alenia C-27J ‘Spartan’ o 
bien, una treintena de EADS-CASA C-295M. Por su versatilidad operativa y su 
gran capacidad STOL (‘Aterrizaje y Despegue Cortos’ o por sus siglas en 
inglés ‘Short Take Off & Landing’) e indudablemente por su mayor capacidad de 
carga y acomodo volumétrico, tal vez la primera elección debieran ser los 
‘Spartan’. Ahora bien, ninguno de estos aparatos se puede comparar con la 
capacidad de operar incluso en tramos de carretera del IAI ‘Arava’ 201, recién 
puestos fuera de servicio y aunque se supone que una de las razones de la 
compra de los C-295M era justamente sustituir a los aparatos israelíes, éstos son 
demasiado grandes y pesados para lo anterior. Tal vez habría que pensar en algún 
tipo de aeronave de prestaciones semejantes a las del noble ‘Arava’. 

 
B) Aeronaves de ala giratoria.  
 

Helicópteros pesados. Posiblemente la salida estribe en la adquisición de una 
decena de Sikorsky S-65C (CH-53) ‘Stallion’ (de ser posible mejorados al nivel 
‘Yassur 2000’). Ahora bien, la experiencia habida con estos aparatos ha 
demostrado que su costo de mantenimiento y opreración es sumamente elevado. 
Para rescate, evacuación médica y la aplicación puntual de una gran carga de 
suministros, gradualmente se han ido recuperando los confiables Mi-8 y Mi-17. 
Han causado baja  ya por supuesto los inoperativos Mi-26. 
 
Helicópteros medianos. La acertada compra de los franceses Eurocopter EC725 
‘Cougar’ ha demostrado la valía ya probada de los helicópteros galos, desde la ya 
lejana utilización de los ‘Alouette’ II y III. Aparte de la decena ya en operación, tal 
vez deba elevarse su número total a una treintena. 
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Helicópteros ligeros/medianos. Igualmente, la saga de aparatos de Bell se 
remonta a los modelos Bell 47G y los Bell 204/205 y 206. La opción lógica parece 
ser la adquisición de una veintena del Bell 412HP/EP. 

 
Como colofón a lo expresado a lo largo de esta modesta obra, solamente podemos añadir 
que por razones de formato y de espacio editorial, nos hemos visto en la necesidad de 
redondear el trabajo a un medio centenar de páginas de texto puro, amén de la cantidad 
de imágenes requeridas mínimamente para ilustrarlo. 
 
Ofrezco de antemano una disculpa por las omisiones que hubiese y por los temas 
faltantes, sin lugar a dudas, la historia del Colegio del Aire y particularmente de la Escuela 
Militar de Aviación merece un libro aparte, tarea que estaremos atendiendo de la mejor 
manera posible y que esperamos, pronto vea la luz con el favor de todos ustedes. 
 
Con el mayor de mis agradecimientos a todos quienes hicieron posible este trabajo; los 
créditos correspondientes están dados en las notas a pie de página y, por supuesto, en 
las imágenes que han permitido la visualización de los hechos y actividades narradas. 
 
Finalmente, si alguna persona tiene alguna aclaración por hacer acerca de la paternidad 
y/o autoría de alguna fotografía, no dude en contactarse con un servidor y de inmediato 
de ser procedente haremos la corrección pertinente.  
 
 

El autor. 
Ciudad de Irapuato 

Enero del 2015. 
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Notas. 

                                                 
i
 N del A. Con esta última acción México se involucra sin quererlo en la II. G.M., pues sus motores serían 

canjeados (en 1942) a los E.U.A. por 6 aviones Vought "Kingfisher" y sus células igualmente vendidas a la 

US Navy para instrucción militar. 

 
ii
 N del A. Lo anterior nos lleva a plantear que si el "Salinas IV" montó los Menasco, probablemente fuesen 

los "Pirate A-4" de 90 Hp. o bien, los "Pirate B-4" de 95 Hp., de 4 cilindros dada su semejanza en tamaño y 

peso con algunos de los motores "Continental" de la época; si llevaba estos últimos y atendiendo el dato 

citado, deben haber sido los modelo "A-65" de 65 Hp., aunque llama la atención la relativa diferencia de 

potencia entre unos y otros, cuantimás si estaban disponibles motores "Continental" de 75 y 80 Hp. 

 
iii

 N del A. En un incidente conocido como La Batalla de Los Ángeles, (Traducido del artículo "Battle of Los 

Angeles" )  las fuerzas antiaéreas norteamericanas realizaron centenares de disparos al aire sobre Los 

Ángeles, California durante la noche del 24 al 25 de febrero de 1942 a dos objetos volantes no identificados 

que permanecían estáticos, aunque ninguno de ellos fue interceptado o dañado. Más tarde se determinó 

oficialmente que se trataba de un globo meteorológico extraviado. Según el artículo entre uno y tres civiles 

murieron a consecuencia del fuego antiaéreo y al menos uno más por un ataque cardiaco, sufrido como 

consecuencia de la tensión generada por el cañoneo, que duró una hora y el miedo a un posible bombardeo. 

 
iv
 Las versiones de 4 testigos presenciales diferentes se contradicen en la hora, las circunstancias y en el 

importante hecho de que el faro de Fowey Rocks según unos estaba apagado, en tanto que otros afirman que 

estaba encendido). 

 
v
 N del A. Cabe hacer mención que en los pocos datos oficiales que encontramos del "Némesis", no se hace 

mención de ninguno de estos hechos. 

 
vi
 Delia Salazar Anaya y Eduardo Flores Clair, "El Escuadrón 201. Su participación en la defensa 

hemisférica", ponencia en el 49 Congreso Internacional del Americanistas (ICA, Quito Ecuador, 7-11 julio 

1997. 

 
vii

 Santiago Flores, “La historia del Escuadrón Aéreo de Pelea 201- Fuerza Aérea Mexicana”. Méx. 2001. 

 
viii

 El recordado Gral. de Div. FAPA Rolando Rodríguez Fernández, realizó el último gran vuelo de larga 

distancia de la era dorada de la FAM. El año de 1947, el Gobierno de Brasil y la Conferencia Deportiva 

Sudamericana, hicieron una invitación a todos los países de habla latina, tanto del norte, centro y Sud-

América como a los del Caribe, con motivo de los juegos deportivos que debían realizarse en Río de Janeiro, 

para que se organizaran tres Postas Aéreas: La de la Victoria; La de San Martín y la Bolivariana, para que 

volando desde sus respectivos países de origen concurrieran el 24 de abril a las 4 de la tarde al Aeropuerto 

Santos Dumont de la capital Brasileña, llevando simbólicamente en una carta los deseos de fraternidad de 

los pueblos Americanos (…) El avión  era un Beechcraft AT-7 matr. EAB-901, despegó del aeropuerto de 

Balbuena a las 8 horas del 19 de abril de 1947; Integraban la tripulación: Comandante, Subtte FAPA 

Rolando Rodríguez Fernández; Copiloto, Tte. FAPA Luis Amezcua Torres; Navegante y Operador de Radio, 

Tte. De Transmisiones Agustín Peña Sánchez y Mecánico, Sargento 1/o FAEM Ignacio Bringas Escamilla.  

El Gral. de Div. FAPA Rolando Rodríguez Fernández  rompió en su tiempo dos récords mundiales: 

México-Cuba y México-Nueva York. 
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