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Introduccion

olombia fue el primer pais en América y el se-

gundo en el mundo, después de Holanda, que

inicio la aviacion comercial: hasta la década de
los afos treinta, la presencia de aeronaves colombia-
nas en los cielos era casi unica. En los Estados Uni-
dos solo diez anos después se aventuraron a crear
empresas comerciales de aviacion.

En este articulo se presentan episodios descono-
cidos por el comun de la gente. La mayoria ignora,
por ejemplo, que un empresario antioquefo financio
talleres en Francia y Estados Unidos para producir
deslizadores acuaticos con el propésito de convertir

1. Profesor Asociado, Departamento de Gestion Empresarial, Fa-
cultad De Ciencias Econémicas, Universidad Nacional de Co-
lombia.

los rios en autopistas para facilitar el transporte de pa-
sajeros y fundd la primera empresa de aviacion en
Colombia. Igualmente se desconoce la dispersa infor-
macion sobre los pioneros de la aviacién que constru-
yeron los primeros peldafios para que el pais entrara
al mundo moderno y diera el salto de la mula al avion.

En 1919 surgi6 en Barranquilla una empresa,
Scadta, la cual funciono exitosamente con la colabora-
cion del Estado hasta 1940, y sus pilotos alemanes y
los pilotos de la Fuerza Aérea Colombiana, desempe-
fiaron un papel muy importante en el episodio que se
conoce como la guerra con el Perl en 1932, en donde
se realizo el primer ataque aéreo sobre posiciones
enemigas en el puerto Tarapaca tomado por tropas
peruanas.

A partir de 1940 Scadta desaparecié como razon
social, el personal aleman fue desvinculado de la em-
presa y sus actividades comerciales fueron continua-
das con el nuevo nombre de Aerovias Nacionales de
Colombia, Avianca.
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Los pioneros de la aviacion
colombiana

La genesis de la aviacion comercial en Colombia tiene
un nexo con Europa. La conexion se establecio por
accidente, el 11 de diciembre de 1906 cuando el inge-
niero brasilefio Santos Dumont intenté volar un apa-
rato mas pesado que el aire. Entre la muchedumbre
que se congrego para verlo en el campo La Bagate-
lle en el Bois de Boulogne, se encontraba un antio-
quenio, Gonzalo Mejia Trujillo, quien mas tarde
desempenaria un papel importante en el proceso de
creacion de las empresas que estimularon a naciona-
les y extranjeros para arriesgar sus capitales en este
naciente negocio®.

Durante el acontecimiento Gonzalo Mejia conocid
a Louis Blériot®, un ingeniero francés con quien mas
tarde estableceria relaciones empresariales. En su
viaje de regreso desde Europa, el barco de vapor que
conducia a Mejia por el rio Magdalena de Barran-
quilla a Puerto Berrio encallo en un banco de arena;
el verano habia hecho bajar las aguas de esta arte-
ria fluvial, y durante quince dias estuvieron expues-
tos los pasajeros al ataque de los mosquitos, al
calor insoportable, la mala alimentacion y el agua de
mala calidad, que amenazaron su salud; afectado por
la fiebre debio soportar luego, en Medellin, una larga
convalecencia®.

En su recuperacion abordé la lectura de algunos
temas de aviacion, entre ellos uno que decia que
Maurice Voisin pensaba transformar los aeroplanos en
aparatos que harian utilizables los rios como pistas de
vuelo, a partir del cambio de las ruedas por patines
flotadores; esta idea le sugirio a Gonzalo Mejia otra,
la de construir un aparato que flotara sobre la superfi-
cie del agua y aprovechara la fuerza propulsora para
ganar mayor velocidad y disminuir el tiempo de reco-
rrido para cruzar largas distancias®.

En 1912 Gonzalo Mejia escribio a Louis Blériot, a
quien habia conocido tres afos antes, una carta en la
que le sugeria:

Héctor Mejia Restrepo, Don Gonzalo Mejia, 50 afios de Antio-
quia, El Sello Editores, Bogota, 1984, pp. 56-70.
3. En la fabrica de Blériot, luego se producirian para el gobierno
francés y de otros paises aliados, durante la Primera Guerra
Mundial, cerca de 10.000 aeroplanos.

ro

Usted planee, estudie, construya, experimente. Yo tengo el
dinero para todo eso, si resulta algo bueno, comercial,
préctico, que produzca dinero, partimos mitad y mitad.
Si a la postre no salimos con nada, usted habria peré!i-
do su tiempo, yo mi dinero, mi ilusién y mi esperanza .

Por propuesta suya, adelanto algunos ensayos
para producir un prototipo de deslizador acuatico.
Después de haber fracasado con las dos primeras
versiones, se dio origen al Pnydre No. 3, un desliza-
dor que pudo transportar a cuatro personas a una ve-
locidad de 75 kilometros por hora sobre el rio Sena en
1913.

Con los deslizadores pensaba Gonzalo Mejia re-
volucionar el transporte por el ric Magdalena: por ese
entonces los barcos a vapor tardaban entre 10 y 12
dias para ir de Puerto Berrio a Barranquilla, tiempo
precioso que necesitaban los comerciantes antioque-
fnos empefiados en agilizar las operaciones comerciales
que implicaban la salida de los productos nacionales y
la entrada de las mercancias extranjeras. Con esta
idea volvié a Colombia para obtener ayuda del gobier-
no nacional, pero fracaso en su intento, y regreso lue-
go a Europa a continuar los ensayos para producir un
deslizador mas grande. Se relaciond entonces con
otro pionero de la aviacion, el Conde de Lambert,
quien habia intentado cruzar el Canal de la Mancha, y
ademas tenia un taller en el que construia aviones y
otras maquinas.

En Europa, Mejia se dedico a hacer negocios,
uno de ellos con el gobierno ruso, para venderle 200
motores de marca Maybagh, fracaso, debido a la quie-
bra de la empresa productora, y como ésta no devol-
vio los anticipos a los rusos, se complicod su presencia
en el viejo continente.

Entonces el grupo de ingenieros debio trasladar-
se a los Estados Unidos, y en Nueva York, bajo las or-
denes de Pierre de la Chapelle, se construyeron
deslizadores parecidos a los Pnydre que tuvieron gran
exito comercial sobre el rio Hudson. Al mismo tiempo
adelantaron la construccion de deslizadores ain mas
grandes. El primero, llamado Yolanda | que se hundio,
pero el Yolanda Il funcioné muy bien y fue capaz de

4. Rafael Gomez Picon, Magdalena rio de Colombia, Biblioteca
Colombiana de Cultura, coleccién de autores nacionales, sex-
ta edicion actualizada, Bogota, Colombia, 1973, p. 371.

Op. cit., p. 372.
Héctor Mejia Restrepo, Op. cit., pp. 56-70.
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transportar 11 pasajeros y el conductor a una velocidad
de 64 km/h. Este invento permiti6 a Mejia presentarse
en el Segundo Congreso Cientifico Panamericano en
1915, al lado de los principales oradores que fueron
los hermanos Wright, Santos Dumont, Graham Bell’.

El Yolanda Il se trajo al rio Magdalena, y en los
vigjes de ensayo el deslizador empled 18 horas entre
Puerto Berrio y Barranquilla, tiempo comparativamen-
te inferior a las casi dos semanas en barco a vapor;
Mejia organizé entonces un negocio llamado Compa-
fiia Colombiana de Hidroaviones Mejia para movilizar
correos y pasajeros, pero el deslizador, en las condi-
ciones del tropico, no dio los resultados que se espe-
raban, y la empresa fracasd porque la maquina se
var en las cercanias de Gamarra cuando efectuaba
su viaje inaugural y fue dificil lograr la cooperacion de
nuevos inversionistas.

Tercamente, el empresario paisa no cejo en su
empefio. De regreso a los Estados Unidos y en su co-
nexion con el ingeniero Albert Hickman, hizo construir
el Sea-Sled que bautizaron Luz; a la ceremonia asistio
el embajador colombiano en Washington, Enrique Ola-
ya Herrera; los noticieros de los teatros exhibian el
deslizador que realizé con éxito viajes de turismo por
el rio Hudson®.

La compaiia de deslizadores acuaticos produjo
en Cincinnatti nuevos modelos llamados Luz y Luz |I.
El deslizador Luz I/ fue traido a Colombia y realiz6 va-

7. Héctor Mejia Restrepo, Op. cit., pp. 56-70.
8. Rafael Gomez Picon, p. 374.

rios viajes entre Barranquilla y Girardot, pasando por
los rapidos de Honda sin ninglin inconveniente.
Diez horas utilizaba desde el primero de aquellos puer-
tos hasta Barrancabermeja, en donde pernoctaba, y
diez desde alli a Girardot. La circunstancia de no po-
seer sino un solo vehiculo y la dificultad de proveerse
de gasolina pusieron en evidencia que el servicio no re-
sultaba comercial y entonces tuvo que ser reducido, pri-
mero entre Honda y Girardot, y después desde este
Puerto Berrio y Beltran™.

Entre 1921 y 1925 se transportaron pasajeros
por el rio Magdalena desde Puerto Berrio a Barranqui-
lla y viceversa, en un viaje de menos de dos dias de
duracion, pero los vuelos de Scadta entre Barranquilla
y Girardot a partir de 1921 dieron punto final al pro-
yecto'”,

Las primeras empresas de aviacion

a) Antecedentes

A diferencia del caso clasico, el desarrollo del capita-
lismo en Colombia no esperd el cambio lento de la
tecnologia, sino que ésta la encontré disponible en el
mercado internacional. La industria colombiana hallo
en el mercado mundial la tecnologia mas avanzada y
por ello pudo dar saltos en su desarrollo econémico
sin tener que atravesar por las sucesivas fases a las
que se vio obligada la economia de los paises de Eu-
ropa y América del Norte.

En el desarrollo de la aviacion comercial en Co-
lombia vamos a encontrar involucrados a capitalistas
nacionales radicados en dos ciudades importantes,
Medellin y Barranquilla, y en ambas ciudades, por la
misma época, apenas distanciadas por escasos tres
meses, surgieron las primeras empresas de transporte
aéreo del mundo, ya que solo con algunos meses de
diferencia, otro pais, Holanda, se adelantaria con la
fundacion de la KLM.

A finales del siglo pasado y a comienzos del pre-
sente, en Antioquia se presentd un proceso de de-
sarrollo econoémico caracterizado, segun Salomon
Kalmanovitz:

por la presencia de numerosas unidades de produccion

(mineras y campesinas) dotadas de intensas vinculacio-
nes mercantiles, al lado de haciendas con aparceria o

9. Ibid.
10. Ibid.
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ganaderias manejadas a jornal. Dentro de estas unida-
des de produccion cada persona podia irse de su casa
o de la hacienda (si era aparcero), abrir nuevas tierras y
mazamorrear oro, y disfrutaba de plena libertad para
vender, comprar, titular, hacer negocios y arrear. Ade-
mas no le tenia aversion al trabajo fisico, asi el indivi-
duo fuera de la alta alcurnia, o sea cada cual estaba
dotado de plena autodeterminacion .

El paso de las pequenas producciones artesana-
les a unidades fabriles pequefias, a empresas manu-
factureras y a la industria mecanizada moderna, fue
relativamente mas rapido que en el caso clasico:

Aquellas cambiaron de duefio e importaron maquinaria

moderna estableciendo la jerarquia tipica de administra-

dores, irabajadores calificados y no calificados. Al pare-

cer tal transicion de la semiartesania a la gran industria

supuso por lo general una sustitucion de propietarios: el

artesano o el técnico vendia o se asociaba con un co-
merciante importador, quien reunia suficientes recursos

de capital y contactos externos para organizar un taller.

Mas frecuentemente quiza fue el caso del exportador

que contaba ya con una red de distribucion comercial y

gue paso de intermediario a productor *,

Sin embargo, el desarrollo industrial era todavia
muy incipiente y antes de 1900 solo existian 218 em-
presas manufactureras'®.

Veamos algunos ejemplos que ilustran por qué
Medellin se fue constituyendo en un polo de desarro-
llo. Primero el caso de Alejandro Echavarria, a quien
encontramos luego involucrado en el desarrollo de la
aviacion comercial, Este empresario fue primero im-
portador de telas y trillador de café, trajo en 1908 cua-
tro maquinas de tejer, que eran manejadas por doce
operarios en la parte posterior de la trilladora, des-
pués adquirid otras pequenas unidades semiartesana-
les que concentro con las anteriores para dar origen a
Coltejer, Pedro Nel Ospina, miembro de una familia
de terratenientes cafeteros y ganaderos modernos, se
asocio con algunos importadores de telas para iniciar
a comienzos de 1906, con 102 telares traidos desde
Inglaterra, la empresa Fabricato™.

El otro polo de desarrollo estaba sentado en la
Costa Atlantica en Barranquilla y Cartagena; en estas

11, Salomon Kalmanovitz, Economia y Nacién, Una breve historia
de Colombia, Coedicién Cinep, UN, Sigle Veintiuno editores,
Medellin 1985, p. 238,

12. Op. Cit, p. 239

13, Jesus A. Bejarano, "La economia”, En: Manual de historia de
Colombia, 1* edicion, Instituto Colombiano de Cultura, 1978-
1980, p. 50.

14. Op. cit., pp. 239-240.

ciudades se concentraba el flujo de las transacciones
comerciales de Colombia con el exterior, las exporta-
ciones de café y las importaciones de todo género de
mercancias procedentes del exterior.
Agui se habian establecido algunas inversiones extran-
jeras en plantaciones de banano, y en explotaciones de
madera y ganado, existia una poblacion flotante bastan-
te considerable, en estas ciudades se habia concentra-
do un pequefio nicleo de inmigrantes sirio - libaneses,
judios del este europeo, alemanes e italianos que mon-
taron negocios de comercio y varias industrias. En 1906
una compafiia europea producia ladrillos de arena y cal
con maquinaria alemana, en la misma época habia fa-
bricantes de azulejos y tejidos de algodén, de harinas,
maderas, calzado, velas, jabones, agua mineral, cerve-
za y hielo, La mayoria eran empresas pequefas...

En 1912 Ia industria barranquillera era liderada
por Tejidos Obregon, que contaba con 200 telares in-
gleses de (ltimo modelo movidos por energia eléctri-
ca; sus trabajadores eran mujeres y nifios, otra fabrica
de medias y ropa interior provista con maquinaria ale-
mana podia vender sus productos a un precio 60%
mas bajo que los productos importados'®,

Cartagena disfrutaba también de un relativo dina-
mismo industrial; se habia instalado alli la Cerveceria
Bolivar, una de las mas grandes de su tiempo, una fa-
brica de zapatos que utilizaba maquinaria norteameri-
cana e importaba cueros finos, podia vender sus
mercancias a un precio 15% inferior al de zapatos im-
portados'’.

Bogota se venia constituyendo también desde fi-
nales del siglo pasado en otro polo de desarrollo in-
dustrial; desde 1891 un inmigrante aleman, Leo Kopp,
fundo la Cerveceria Bavaria, que al iniciar sus opera-
ciones contaba con 80 obreros y podia producir 6.000
litros diarios. Para 1897 este mismo empresario funda
la compaiiia Fenicia, dedicada a la produccion de en-
vases de vidrio. Para 1912 existian dos fabricas de te-
jidos de lana y algodon de baja calidad destinados al
consumo popular. La fabrica de Cementos Samper
opera a plena capacidad, hay una fabrica de baldosas
y cisternas, existen también fabricas de gaseosas y
de chocolate con las ultimas técnicas desde el punto
de vista inglés'®,

15. Salomon Kalmanovitz, Op. cit., p. 241-242.

16. Ibid.
17, Ibid,
18.  Ibid.
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En 1918 el censo de poblacion registd 5.857.000
habitantes. El auge del cultivo del café estimul¢ las
exportaciones, en 1921 se vendieron en el exterior
dos millones de sacos por 42 millones de pesos cuando
en 1915 se habian vendido un millén por $16'250.000
pesos. El café desde 1918 ya se habia constituido en
el principal producto de exportacion y proporcionaba
50% de las divisas'®.

En 1918 se recaudaron rentas por la suma de 12
millones de pesos, las cuales se elevaron a 29 en
1920; pero la crisis de la posguerra hace bajar nueva-
mente las rentas nacionales a 19 millones de pesos
en 1921 y a cerca de 21 en 1922, en tanto que la ba-
lanza comercial exhibia un deficit de 42 millones de
pesos en 1920%°. Segun Bejarano, entre 1900 y 1920
se crearon en el pais 725 nuevas empresas manufac-
tureras?®'.

Fue la presencia del café lo que permitié que du-
rante el siglo XIX los ferrocarriles pudieran establecer-
se de manera rentable. Pero el avance fue demasiado
lento, para 1915 se habian construido algo menos de
2.200 kilometros (incluyendo el ferrocarril de Panama)
de los cuales 1.802 estaban en uso®.

En 1922 la cifra de kilometros en uso habia as-
cendido a 1.571, de los cuales se utilizaban 1.382 en
el transporte del café. En los ferrocarriles de Antio-
quia, Girardot y Barranquilla la carga transportada era
en mas de 70%, café®.

b) Los hombres voladores

El deseo de remontar los aires y cruzar las distancias
como las aves nacio bien temprano en nuestro pais.
Segun Goémez Picon, fueron los bogotanos Costello y
Edmundo Ramos quienes importaron el primer avion,
que debia ser piloteado por Paul Miltgen. El aparato
era un monoplano francés de marca Blériot, impulsa-
do por un motor de cincuenta caballos, cuya falta de
potencia contribuyé a que fuera transformado en un
biplano; desafortunadamente jamas pudo remontar el

19. Dario Mesa, “La vida politica después de Panama", en Manual
de Historia de Colombia, tomo Ill, p. 169.

20. Ibid.

21, Jesus A. Bejarano, La economia, en Manual de historia de Co-
lombia, Tomo lil, p. 50.

22. Op.cit, p. 35.

23. Ibid., p. 36.

vuelo pero rodo velozmente por las sabanas cundibo-
yacenses’*.

A finales del 1912 vino a Colombia un canadiense
llamado John Smith, con un avion desarmado en cajas
de madera; era un biplano de marca Wrigth, realizo vue-
los de espectaculo en algunas ciudades, primero en
Barranquilla, acompafiado de Arturo Castro Porrati,
primer pasajero que voldé en Colombia®. Luego, en
enero de 1913, anuncio su presentacion en Medellin,
volo sobre el departamento de Antioquia hasta un lu-
gar llamado La Aguacatala, en El Poblado, cercanias
de la capital antioqueiia. En ese mismo afo un piloto
francés de apellido Caudron vol6 en un aparato seme-
jante?,

En junio de 1919 llegé a Barranquilla el piloto nor-
teamericano Knox-Martin, con un avién que los sefio-
res Ulpiano Valenzuela y Carlos Obregon miembros
del Club Colombiano de Aviacion, compraron a la em-
presa norteamericana Curtiss; éste era un biplano de
madera y tela llamado Jenny que fue rebautizado Boli-
var e hizo su primer vuelo entre esta ciudad y Puerto
Colombia. Luego fue transportado en piezas a Honda
y el 19 de agosto de 1919 realiz6 un primer vuelo his-
torico a Bogota empleando una hora; para hacer el
mismo viaje a lomo de mula, se empleaban entre 16 y
18 horas. Los duefios del avion eran nifos ricos que
no pensaron en constituir ninguna empresa comercial.
Knox-Martin fue quien realiz6 el primer transporte de
correo estampillado desde Barranquilla hasta Puerto
Colombia; sobre aquella ciudad realizd escalofriantes
pruebas como la de hacer el primer looping the loop
(dar vueltas en forma de rizo) y pasar en inclinacion
vertical por entre las torres de la iglesia de San Nico-
las?’. Volo desde Girardot a Bogota, alli transporto pa-
sajeros en vuelos de turismo a un precio de 200
pesos?®. Volo sobre Girardot, Pefialisa, Espinal, lle-
vando como compaiia a la sefiora Angela Moure de
Alford, la primera mujer colombiana que se atrevio a
cruzar los aires de su patria®.

El 26 de diciembre de 1919 por medio de la Ley
126 se cre6 la Fuerza Aérea Colombiana, FAC, sin

24, Alirio Gémez Picon, Op. cit., p. 414,
25. Ibid.

26. Ibid.

27. Ibid., p. 415.

28, Francisco Posada, Colombia, viclencia y subdesarrollo, edit.
N.N, p. 78.

29. Alirio Gomez Picén, Op. cit, p. 415,
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aviones pero con el personal que en 1916
fue a estudiar aviacion al exterior durante el
gobierno de José Vicente Concha, cuando
se creod la Escuela Militar de Aviacion.

El primer colombiano que piloted un
avion fue el antioqueno Francisco Gonzalez,
quien en 1919 hizo rugir los cielos de Mede-
llin, Cartago y Manizales; fue también el pri-
mer colombiano accidentado volando un
aparato mas liviano que el aire, episodio que
le costé una pierna®.

c) Las primeras empresas

Cuando en los Estados Unidos se despertd
el interés por explotar la aviacion comercial,
ya Colombia le llevaba 10 afios de delantera®'.

Yo conozco, Yo conozco

Yo conozco el hidroavion;

Es una maquina que gira

Sin ninguna detencion

En el agua €j un peje... jpa nada!
En el aire ef una ave... jpa vola
Yo conozco, Yo conozco

Yo conozco el hidroavion

Y he presenciado su salida

Tiene una aguja muy fina

Con que maneja el motor

jp'a que nadie m'eche cuento!

Ej un aparato nuevo,

ej un aparato nuevo

de mucho movimiento.

En el agua ej un peje... jpa nada!
En el aire ej una ave... jpa vola!

30. Alirio Gomez Picén, Ibid.

31. Robert C, Booth, experto en transporte aéreo especializado
en el area latinoamericana, dijo en la Asamblea General de la
Asociacion de Lineas Aéreas Internacionales de Colombia
(Alaico) en 1893: "Cuando en Estados Unidos recién empie-
zan a pensar que el avion puede ser un vehiculo para trans-
portar pasajeros y carga, ademas de correo, nosotros en esta
parte del mundo ya lo estabamos haciendo desde una década
atras: en Colombia en 1919 con la fundacién de Scadta, la
precursora de Avianca, en el Per(, con el servicio de la Fuer-
za Aérea Naval en 1925, en Brasil y en otros paises'. Jorge
Arias Manrique, "A vuelo de pajarc”, El Tiempo, diciembre 4
de 1994, p. 1, seccion C.

oY SU parirmeya

Una gran parte de la zona econémica mas activa
-la region cafetera y las regiones industriales de Cun-
dinamarca, Antioquia y Caldas- del pais posee un te-
rritorio muy quebrado, y el colombiano ha debido
vencer cerca de 300.000 kilometros cuadrados de te-
rrenos montanosos (circunstancia que contribuyé de
manera notable al desarrollo de la aviacion...)*

El hecho concreto es el de que nuestro pais fue uno de

los primeros en aprovechar los adelantos conseguidos

por la aviacion durante la gran guerra y utilizarlos de

manera faaciﬁca en el servicio de las necesidades na-

cionales™.

La primera actividad de importancia que impulso
el progreso de las comunicaciones aéreas en el pais
fue la fundacion del Club Colombiano de Aviacion, en
1914, Sus impulsores, “distinguidos caballeros”, hom-
bres de empresa e intelectuales, se percataron de la
importancia de este nuevo medio de transporte en una
nacion de geografia accidentada. Entre ellos se conta-
ron Alfonso Lopez Pumarejo, quien ya se perfilaba
como dirigente de la burguesia nacionalista; Luis
Eduardo Nieto Caballero, junto con Luis Cano, figura
destacada del periodismo democratico en la primera
mitad del siglo actual y Carlos Cuervo Marquez, hom-
bre de ciencia y etnélogo. El esfuerzo del Club Colom-
biano se dirigi6 en especial a convencer a los poderes
publicos de la urgencia de estimular la aviacion. Como
coronacion de estas labores se aprobo6 en el Congre-
so Nacional la Ley 15 de 1916 cuyas disposiciones

32. Francisco Posada, Colombia: violencia y subdesarrollo, edito-
rial NN, p. 79.

33. José Ignacio Forero, Historia de la Aviacion Colombiana, Bo-
gota, 1964, p. 17.
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estimularon los pasos iniciales del novedoso medio de
transporte®.
La aviacion copiaba el mismo esquema de comunica-
ciones a que venia acostumbrado el pais, conjuntamen-

te con los ferrocarriles y el Rio Magdalena, y adaptado
a los requerimientos de la exportacion™.

La Compaiiia Colombiana
de Navegacion Aérea, CCDNA

El salto de la mula al avion se debio a la ausencia de
caminos carreteables, gran preocupacion de los viaje-
ros extranjeros que se atrevieron a transitar por los
distintos parajes de nuestro territorio en el siglo pasado.
Las razones por las cuales las primeras rutas aéreas
se establecieron a lo largo de los rios colombianos tie-
nen que ver con el hecho de que la geografia colom-
biana es muy montafiosa, aunque no escaseaban
lugares que pudieran habilitarse como aerédromos en
las cercanias de las principales ciudades; ademas, el
tipo de aviones sélo estaban capacitados para acuati-
zar y ello tambien proporcionaba alguna confianza a
los pasajeros.

El 26 de septiembre de 1919, transcurrido un mes
del vuelo hecho por Knox Martin de Honda a Bogota,
se constituyé en Medellin la Compaiia Colombiana de
Navegacion Aérea, CCDNA, cuyo fin fue establecer
vuelos comerciales regulares para transportar correos
y pasajeros entre Puerto Berrio y Honda y posterior-
mente conectar a Medellin con Bogota.

Se compraron aviones franceses del tipo Farman-
F40, de alas dobles, construidos de madera y lona,
que habian sido empleados por Francia en la Primera
Guerra Mundial y el 15 de febrero de 1920 se hizo el
primer vuelo inaugural entre Cartagena y Barranquilla.

Los principales socios de la CCDNA fueron tres fa-
milias: la e Alejandro Echavarria con 40%, la familia
Vasquez con 35%, la de Gonzalo Mejia con 14%;
otros accionistas menores tenian el 11% restante®.
La idea fue traida por Guillermo Echavarria, hijo de
Alejandro Echavarria (fundador de Coltejer), ya que
un representante de la fabrica Farman le presento un
catalogo de aviones y le sugirio la idea de formar el
capital social para adquirirlos. Entusiasmado, Mejia
gestiono ante el presidente Marco Fidel Suarez el pri-

34. Francisco Posada, Op. cit., pp. 79-80.
35. Francisco Posada, Op. Cit, p. 81.
36. Héctor Mejia Restrepo, Op. cit., p. 55.

mer contrato para transporte de correo aéreo que fir-
mo el gobierno colombiano.

La compania realiz6 muchos vuelos regulares en-
tre estas dos ciudades, transporté correos y pasajeros
e imprimid sellos con los aviones de la compaiiia
como motivos con colores verde, rojo y marron®’ .

Desgraciadamente, una tras otra las aeronaves
se fueron accidentando: el Cartagena primero, y con
el se presentd la primera victima de la aviacién colom-
biana, el francés Jacques Jourdanet, quien lo pilotea-
ba el 29 de abril de 1920, en un vuelo rutinario para
turistas que se hacia a un precic de $50 pesos por ca-
beza; cuando habia remontado el aire a una altura de
50 metros, el avion fue azotado por un fuerte viento
precipitandose a tierra; el piloto muri6, pero los dos
pasajeros se salvaron: una sefora antioquefia y un
nifo de doce afos. Luego el Santa Marta, en el cual
murieron el piloto Fratoni y un pasajero™®.

Otro Farman, el Medellin, tuvo también mala for-
tuna, pues fue desamarrado por una tormenta en
Puerto Berrio y se destruyo contra el rio Magdalena.

El Gltimo, llamado Goliath, fue llevado de Cartage-
na a Medellin pasando por Monteria y Céceres, era de
dos motores, con capacidad para 14 pasajeros y fue
piloteado por Ferrucio Guicciardi, realizé vuelos de re-
creo alrededor de la ciudad y al poco tiempo se averio
de manera definitiva. A finales de 1920 se liquido la
empresa®.

Mas tarde el piloto Guicciardi conduciria una avio-
neta bautizada El Telégrafo, entre Cali y Pasto en dos
horas y veintiocho minutos®.

El 5 de diciembre de 1919 se instalo en Barran-
quilla el servicio comercial aereo que fue el primero
en Hispanoamérica y el segundo en el mundo des-
pués de Holanda. En el avion Cartagena piloteado por
René Bazin se transportd en un viaje de una hora en-
tre Barranquilla y Cartagena a dos pasajeros y el pri-
mer saco con seiscientas cartas de correo aereo
estampillado, que ostentaba la leyenda Compaiiia Co-
lombiana de Navegacion Aérea y cuyo porte fue de 10
centavos*'.

37. La segunda edicion de estas estampillas presentd un error
que aumento el valor para los filatelistas Op. cit., pp. 56.

38. Alirio Gomez Picon, Op. cit., p. 415.
39. Hector Mejia Restrepo, Op. cit,, p. 57.
40. Alirio Gémez Picon, pp. 415-416.

41, |Ibid,
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Scadta

En Barranquilla, tres meses después de la fundacion
de la CCDNA, el 5 de diciembre de 1919, un grupo de
5 colombianos y 3 alemanes dio origen a la Sociedad
Colombo Alemana de Transportes Aéreos, SCADTA,
con un capital de 80.000 pesos aportados por Cristo-
bal Restrepo, Ernesto Cortissoz, Rafael M. Palacios,
Jacobo Correa, Aristides Noguera, Alberto Tietjen,
Werner Krammer y Stuart Hosie, suma que se dividio
en 800 acciones de $100% cada una, suscritas y pa-
gadas por los socios mencionados; sus primeros ge-
rentes fueron Alberto Tietjen y Alberto Cortissoz*?.

Luego el pequeno capital fue

Londres. Quiso establecerse después en su pais, pero
la inestable situacion politica lo obligo a regresar a
América y se radico en Barranquilla en 1920.

El equipo de alemanes se hizo cargo de las fun-
ciones mas importantes de la empresa y Tietjen, de la
parte administrativa. En julio de 1920 llegaron las dos
primeras aeronaves. Eran hidroaviones alemanes de
tipo Junker F-13; monoplanos metalicos, con un po-
tente motor, mas pesados pero firmes y con ellos un
equipo de pilotos y mecanicos de la misma nacionalidad.
Guillermo Schunurbusch se ocupd del mantenimiento
técnico de los aviones, Fritz Hammer y Helmuth von
Krohn, dos expilotos de combate, estuvieron encarga-
dos ahora de efectuar trabajos ae-
rofotograficos y trazar las rutas

elevado el 10 de diciembre del
mismo ano a $100.000 que se dis-
tribuyd en mil acciones de $100

aéreas*s.
En uno de los Junker, el hi-

cada una*®. Ingresaron a la empre-
sa otros capitalistas como Adolf
Held, fundador del Banco Aleman -
Antioquefio, afios mas tarde el
Banco Comercial Antioquefio; el
comerciante Werner Kammerer,
Luis Gieseken, y los siguieron al-

droavion llamado Colombia, el 13
de octubre el capitan Helmuth von
Krohn llevo a cabo el primer viaje
de Barranquilla a Girardot pasan-
do por Calamar, Magangue, el
Banco, Gamarra, Puerto Wilches,
[ Barrancabermeja, Puerto Berrio,

gunos tecnicos y pilotos alema-
nes*, entre quienes estaba |
Herbert Boy, un veterano piloto de "
la Primera Guerra Mundial®; fue- e

PR AVICN

EOUIPAJE
DE CARTAGENA

Barranquilla
T m-J

~ laDorada y Honda*" en un tiempo
de seis horas y media. Von Krhon
era un habil piloto aleman que
realizd vuelos acrobaticos sobre

ron persuadidos por Tietien al
igual que el austriaco Peter Paul
von Bauer, que por ser persona
adinerada paso a convertirse en el
principal accionista residenciado en Colombia.

Von Bauer ya conocia Colombia, pues habia venido
en 1911 a participar en una expedicion al Amazonas;
sus conocimientos de gedgrafo y cientifico naturalista
le dieron cabida en la Real Sociedad Geografica de

42. Alirio Gomez Picon, Op. cit., p. 416.

43, Ibid.

44, El uso explicito de la palabra Alemana en su nombre debi6 in-
terpretarse como un desafio planeado de los expatriados ale-
manes y de los germandfilos contra la CCNA que parecia ser
una empresa francesa: Stefan Rinke, "Amalgamarse al alma
de Colombia. Scadta y los principios de la aviacion en Coom-
bia, 1919-1940", Innovar, Revista de ciencias administrativas
y sociales, No. 10, julio-diciembre de 1997, p. 10.

45. Silvia Galvis, Alberto Donadio, Colombia nazi 1939-1945, Pla-
neta Editorial S.A., Bogota, 1986,

Barranquilla y de exploracion en
un avion holandés del tipo Fokker;
fue el primer aviador de Scadta

que llegd a Bucaramanga, Girar-
dot y Bogota*. En este mismo afio se realizaron los
vuelos de prueba con los Farman-40 y en septiembre
se inauguro la ruta entre Barranquilla y Girardot. De los
cien mil pesos suscritos, a mediados de 1921 apenas
habian sido cubiertos $40.069,20%. Las peripecias de
los inversionistas alemanes para conseguir la finan-
ciacion de este tipo de aviones ha sido ampliamente
resefado en el articulo de Stefan Rinke®.

46  Sobre la forma en que se hicierén estos contactos y se eligio
este tipo de naves es bastante ilustrativo el articulo de Stefan

Rinke, Op. cit., pp.12-13.
47. Joseé Ignacio Forero Op. cit., p. 73.
48. Alirio Gomez Picon, Op. cit., p. 416.
49. Ibid., p. 417.
50. Stefan Rinke, Op. cit., pp. 12-14.
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El 11 de noviembre de 1920 en un potrero en cer-
canias de Bogota aterrizd por primera vez uno de es-
tos aparatos y durante algun tiempo presento un
espectaculo de tipo circense que fue presenciado por
los habitantes de la fria capital.

Un servicio regular comenzo a prestarse en octubre de

1920, realizandose un vuelo semanal entre Barranquilla

y Girardot, la linea fue extendida a Neiva; también se

establecio entre Cartagena y Barranquilla, a lo cual con-

tribuyd de modo definitivo la cooperacion financiera

prestada por los departamentos del Huila, Atlantico y

Bolivar. Para julio de 1921 el capital social fue aumenta-

do a $200.000 y a fines de dicho afio la compadia con-

taba con cuatro aparatos habiendo transportado hasta

la fecha 391 pasajeros, mas las pérdidas ascendian a

$30.437,02°".

El primer vuelo directo Baranquilla-Bogota se rea-
lizé en un biplano monomotor francés del tipo Potez®.
Para entonces ya se habia lanzado el primer saco de
correos sobre Puerto Colombia y se vendian tiquetes
que imponian limitaciones de peso para usuarios y
equipajes.

La transformacion vivida por el pais a medida que
se asentaba el servicio de transporte aéreo fue muy
importante, la unidad nacional se acrecenté con el pri-
mer vuelo directo Barranquilla-Cali el 6 de abril de
1922, cuya duracion fue de 7 horas y 45 minutos.
Otras zonas geograficas empezaron a presionar para
que los servicios se extendieran hacia ellas, por gjem-
plo: Lorica, Riohacha, Monteria, etc.

En Bogota, se organizo en 1922 la Seccion Cien-
tifica destinada a los trabajos de aerofotogrametria,
de la cual fue director Peter Paul von Bauer; aumento
el namero de acciones en circulacion, y el nimero de
pasajeros transportados habia ascendido a la cifra de
1.137 y se habian recorrido 206.000 kilometros, ha-
biendose transportado mas de 92 toneladas de carga
y mas de 4 toneladas de correo. Se debe tener en
cuenta que debido a la poca capacidad de los aviones
el valor del pasaje era de $250 pesos, precio bastante
elevado que solamente podian cubrirlo empresarios
acaudalados y grandes funcionarios del Estado.

En agosto de 1922 el general Pedro Nel Ospina,
presidente del pais, utilizd por primera vez un avion
de esta empresa para una mision oficial.

Asi mismo para salvar al pais de la bancarrota, el 19 de
julio de 1923 se transporté un cargamento de oro y pa-

51. Stefan Rinke, Op. cit., pp. 12-14.
52. Ibid.

pel moneda desde Puerto Berrio a Girardot™. Eran 16
cajas de billetes de 85 kilos cada una, en 24 horas”".

En 1923 se constituyé la compaiiia Santandereana de
Aviacion —Cosada- de cuya organizacion fue encargada
Scadta, con un capital de $100.000, adquiriendo en Ale-
mania dos aviones del tipo Donier Comet, para estable-
cer sus servicios entre Bucaramanga y Puerto Wilches.
También aparecio Liadca o Lineas Aéreas del Cauca,
controlada por Scadta, que facilité dos aviones Fokker
con los que se tratd de establecer un servicio entre Cali,
Cartago, Manizales y Medellin. Esta empresa era dirigi-
da por el piloto Ferruccio Guicciardi. Por su parte la
Seccion Cientifica ejecutaba importantes trabajos fron-
terizos por cuenta de los gobiernos de Colombia y Ve-
nezuela, en lo que se refiere a la aerofotogrametriaen
los rios Tarra y Catatumbo”",

Los primeros afios de la aviacion colombiana fue-
ron accidentados. Ya se comento la suerte que tuvie-
ron los hidroaviones de la CCDNA. El desafio de las
alturas, como a Icaro, continué siendo cobrado por los
dioses; pilotos y hombres de negocio pagaron con su
vida la osadia de volar como las aves:

Un nuevo siniestro de profundas repercusiones tuvo [u-
gar el 8 de junio de 1924 cuando en Barranquilla cayo a
tierra incendiadndose el hidroavidn Junker, sobre una
casa de la calle Santander, entre los callejones de Pro-
greso y California. El hidroavion llevaba el nombre de
Tolima y en el accidente perecieron Ernesto Cortissoz,
presidente de Scadta: el famoso piloto aleman Hellmuth
von Krohn, el mecanico Guillermo Fischer y tres ciuda-
danos alemanes™.

53. "El 19 de julio de 1923, las consecuencias de la baja del pre-
cio del café se hicieron sentir de forma inusitada. Las gentes
refiraban sus dineros de los bancos y una de las instituciones
mas antiguas en el ramo, el Banco Lopez, fue virtuaimente
asaltado por los cobradores. El Gobierno actud rapidamente,
declard tres dias de fiesta civica. Pero no era suficiente por-
que habia necesidad que cuando el nuevo banco abriera sus
puertas, hubiera en caja el dinero suficiente para atender to-
dos los pagos. El Gobierno disponia en Medellin de 3 y medio
millones de pesos en billetes (un peso total de 1.500 kilos). Su
transporte a Bogota supondria cuando menos 2 semanas,
pero alguien tuvo la idea de utilizar los hidroaviones que pres-
taban el servicio en el rio Magdalena, 24 horas mas tarde, el
dinero habia sido transportado y la crisis monetaria quedaba
conjurada®. “La aviacién nacional”, junio 28 de 1947, en Se-
mana, diciembre 3, 1949. en Perfiles de empresas y empresa-
rios en Colombia 1946-1950, Eduardo Saenz Rovner,
compilador, parte |, 1946-1948, Universidad de los Andes, ju-
lio 1991.

54, Alirio Gomez Picon, Op. cit., p. 418.
55. Op. cit., p. 418.
56. Alirio Gomez Picon, Op. cit., p. 418.
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A Cortissoz lo remplazé en la presidencia de
Scadta Carlos Daniel Roca; la suerte siguio siendo
adversa para la empresa en ese afo, pues otro hi-
droavion, el Santander se accidentd en Girardot, el
primer avién Donier Comet de la empresa santande-
reana Cosada y los dos Fokker de la empresa Lineas
Aéreas del Cauca también sufrieron graves daos ha-
ciendo fracasar este proyecto. En esta oportunidad el
gobierno debidamente autorizado por el Congreso desti-
né una ayuda de $65.000 para la compra de nuevo
equipo®’.

En noviembre de 1924 Scadta recibio un auxilio
del gobierno colombiano por valor de $65.000 pesos,
los cuales se destinaron a la adquisicion de equipo e
hidroaviones adicionales, otras dos empresas colom-
bianas Cosada y Liadca, recibieron cada una la suma
de $15.000 pesos. En contraprestacion, Scadta debe-
ria abrir una escuela de aviacion para el entrenamien-
to de pilotos colombianos, ayudar en los trabajos de
elaboracion de mapas y reducir el precio de los pasa-
jes aéreos entre Girardot y Barranquilla®®.

Se debe tener en cuenta que ya desde 1920, me-
diante el decreto 2172, el presidente Marco Fidel Sua-
rez establecio la seccion de aviacion del Ministerio de
Guerra, y luego se dio inicio a la Escuela de Aviacion
Militar y con el decreto 208 de 1921 se nombraron los
primeros oficiales, suboficiales y técnicos que confor-
maron la escuela de Flandes en el Tolima; en ella los
primeros instructores fueron los oficiales franceses de
la comision de aviacion, el coronel René Guichard y
los pilotos instructores Jean Jounard y Paul Poillot. La
escuela se establecio en Madrid en las cercanias de
Bogota®®.

En 1925 se efectuo el primer vuelo entre Surame-
rica y Norteamérica; dos hidroaviones Donier Wal (po-
derosas maquinas construidas por la empresa
alemana Donier en Pisa, Italia) en el que iba P.P. Von
Bauer, partieron de Barranquilla exploraron Centroa-
mérica y Cuba y llegaron a Miami, Florida; los aviones
eran de bandera colombiana pero toda la tripulacion
era alemana, con excepcién de un mecanico de apelli-
do Pereira que era colombiano®. Vuelo exitoso que

57, Alirio Gomez Picon, Op. cit., p. 418,
58. Stefan Rinke, Op. cit,, p. 18.

59. Historia de la aviacion en Colombia, Puntos Suspensivos Edi-
tores, Santafé de Bogota, fasciculo 2, p. 1, Distribuido por E
Espectador, 1997,

60. Alirio Gémez Picon, Op. cit., p. 419.

habia adquirido los visos de ser una actividad semiofi-
cial debido a los mensajes del presidente de Colombia
que la tripulacion llevaba para todos los presidentes de
los paises que se constituyeron en escala obligada.

Como resultado de este viaje se establecieron ne-
gociaciones con los directivos de la United Fruit Co. y
el director general de la oficina de correos de los Es-
tados Unidos, a consecuencia de las cuales se fundd
la empresa Inter-American Airways of Delaware, cuya
actividad comercial resultd entorpecida por la oposi-
cion de los militares y el Departamento de Estado de
los Estados Unidos®'.

En 1925 Scadta contaba ya con una flotilla de 20
Junkers®?, y en dicho afio inauguré los vuelos interna-
cionales, primero a Venezuela y luego a los Estados
Unidos®.

El 6 de febrero de 1926 se accidenté en Girardot
el avion Colombia, pereciendo el mecanico Schroe-
der®. Ese mismo afo el servicio de transporte aéreo®
que se establecio entre Bucaramanga y Puerto Wil-
ches cobré una nueva vida, la del coronel A. R. Mo-
rell, quien murid6 cuando el hidroavion Caldas se
destrozo contra el suelo. Para entonces el nimero de
pasajeros transportados alcanzo la cifra de 2.729°,

Entrada la decada de los afos treintas, la aviacion
colombiana se encontraba en un lugar privilegiado com-
parativamente con otros paises de Latinoamerica.
Con motivo del centenario de la muerte del Libertador
Simén Bolivar, la aviacion militar colombiana tuvo la
oportunidad de mostrarse ante los mandatarios de
otros paises que acudieron a Santa Marta para asistir
a los actos programados en la efemérides. La primera
escuadrilla aérea militar estuvo bajo la direccion del
comandante Chateauvieux perteneciente a una mision

61. Stefan Rinke, Op. cit, p. 20.

62. Este incremento se logrd en parte debido a que el 5 de mayo
de1924 dos empresas alemanas, Schlubach, Thiener & Co y
Deutsher Aero Lloyd, constituyeron una compana llamada
Condor-Syndikat, destinada a estudiar Ias condiciones de
transporte aéreo en América Latina, para lo cual aportaron
15.000 y 30.000 délares respectivamente, suma que se com-
plementé con aportes de 10.000 hechos por Peter Paul von
Bauer, 20.000 por su hermano Victor, y Hammer con 5.000
dolares. Stefan Rinke, Op. cit., p. 19.

63. Resefia Avianca, DOM-380L-90, p. 1.
64. Alirio Gomez Picon, Op. cit., p. 418,
65. Ibid., p. 418.

66. Ibidem.
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militar suiza; estaba compuesta por seis biplanos de
ese mismo pais, marca Wild piloteados por alumnos
de la Fuerza Aérea de Colombia que partieron de Bo-
gota hacia Santa Marta, para volar sobre la Quinta de
San Pedro Alejandrino donde muri6 el Libertador®’.

En 1931 se cre6 la Administracion de Correo Aé-
reo de Colombia que fue delegada a Scadta y a me-
diados de 1932 se inauguraron las lineas Puerto
Berrio, Medellin, Cali, Buenaventura, y la nueva linea
Medellin-Bogota, via Palanquero, que eliminaba los
trasbordos en Girardot, economizaba una hora de
vuelo entre Bogota y la Costa Atlantica. También que-
do establecida la linea Medellin — Cartago — Quibdo -
Buenaventura®. El balance de operaciones en 1931
mostraba que Scadta habia recorrido casi un millon
de kilometros de vuelo transportando 5.680 pasajeros,
mas de 590 toneladas de carga y mas de 64 tonela-
das de correo aéreo®.

Situacion economica nacional
de la época

Durante la segunda mitad de la década de los afos
veintes, el gobierno comenzé un vasto plan de obras
pablicas y se hizo cargo de la importante expansion
ferroviaria, aprovechando la ocasion de haber recibido
la segunda cuota de los Estados Unidos por concepto
de la indemnizacion por el robo del Canal de Panama.
Cuando se agotaron los recursos el gobierno recurrio
a la deuda publica, entre 1927 y 1928, se vendieron
en el mercado de valores norteamericano la suma de
60 millones de pesos en bonos al 6%, 25 de los cua-
les se destinaron a la construccion de ferrocarriles.
Entre 1923 y 1930 se invirtieron mas de noventa millo-
nes de pesos en la construccion de vias férreas y 22
millones se emplearon en la compra de equipos, repa-
raciones, sonstruccién de edificios y otros gastos™.

Entre 1922 y 1934 se duplico el nimero de kilo-
metros de |a red ferroviaria al pasar de 1.481 a 3.262
km™. El crecimiento de las inversiones publicas, la en-
trada de capitales extranjeros (que ascendieron en la
segunda mitad de la década de los afios veintes a

67. Alirio Gémez Picon, Op. cif., p. 418.
68. [bid., p. 419.

69. Stefan Rinke, Op. cit, p. 15.

70. Op. cit., p. 37,

71. Ibid.

mas de 200 millones de dolares), y la mejoria de los
precios del café en el mercado internacional, permiti-
rian un acelerado desarrollo del pais durante el perio-
do 1925-1929. En este quinquenio, la tasa anual de
crecimiento del producto por habitante alcanzo 5,2% y
el consumo por habitante 3,4% anual. Los recursos
externos permitieron un alto nivel de inversion publica
que estimulé un volumen aun mayor de inversiones
privadas. Como resultado, el coeficiente de inversio-
nes se mantuvo en un promedio de 26%, nivel que no
ha sido igualado en la evolucion econdmica del pais’.

La expansion de las obras publicas, el desarrollo
de las empresas industriales y manufactureras y el in-
cremento de la industria cafetera aumentaron sustan-
cialmente la demanda de fuerza de trabajo en los
sectores urbanos. Entre 1925 y 1928 la fuerza de tra-
bajo total de pais aumenté en 140.000 personas, de
las cuales el sector agropecuario absorbi6 42,4%, la
mineria 7,8%, la manufactura 10,8% la construccion
12,2% y el resto de los sectores (gobierno, comercio,
transportes), 26,4%"°.

El ciclo depresivo de la economia iniciado con la
paralizacion de las obras plblicas desde 1928 y por e!
descenso de los precios del café a partir del mismo
ano (los cuales llegarian a su nivel mas bajo en 1932)
se reflejaria en un descenso de la inversion industrial
y en una disminucion de los volimenes de empleo. A
ello se sumaria el cierre de las exportaciones que fue-
ron disminuyendo de manera paulatina desde 1928
cuando se exportaron 132.5 millones de pesos y llega-
ron a situarse en su punto mas bajo en 1932 cuando
apenas se exportaron 67.1 millones de pesos. Esto
trajo de inmediato una contraccion de las importacio-
nes que habian llegado en 1928 a casi 145 millones
de pesos, pero que disminuyeron en 1932 a 30.6 mi-
llones de pesos reflejando debilidad de la demanda in-
terna’.

La disminucion de la capacidad para importar, provocada
por el descenso de las exportaciones, afectaria notable-
mente al sector industrial, que por entonces dependia
en un 60% de insumos procedentes del exterior. Los flu-
jos de capital extranjero, por ofra parte, hubieron de in-
terrumpirse como consecuencia del colapso financiero
norteamericano, lo que disminuy6 la capacidad financie-

72. Stefan Rinke, Op. cit., p. 44.
73. Ibid.

74, Alejandro Lopez, Escritos escogidos, Indice de la actividad
econdmica, Biblioteca Basica Colombiana, Instituto Colombia-
no de Cultura, Bogota, 1975, pp. 241-262.
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ra del Estado, y consiguientemente, el ritmo de las in-
versiones publicas. Al reducirse el gasto piblico, la ab-
sorcion de empleo desciende, los salarios comienzan a
caer y el dinamismo industrial de los afios anteriores
empieza a detenerse, restringido ain mas por la con-
traccion de la demanda interna y languidecimiento de la
actividad comercial. En efecto, el indice del quantum de
la produccion industrial, llegé en 1930 a menos de la mi-
tad del nivel aicanzado en 1929, lo que indica la severi-
dad de los efectos de la crisis; las ramas que revelaron
un mayor impacto fueron aquellas que el componente
importado de sus produccion era mayor (quimicos y de-
rivados del petroleo, por ejemplo) y aquellas que se
sustentaban en el consumo conspicuo que declind rapi-
damente. La crisis, pues, que comenzaba por un ciefrre
del sector externo, se transmitia en cadena a la esfera
comercial y luego al sector industrial, acabando en una
recesion generalizada de la groduccir’m y en una con-
traccion del mercado interno’”.

El indice de valores bursatiles de las empresas cuyas
acciones se cotizaban en las bolsas de Bogota y Mede-
llin presentd una disminucion de 115,5 en 1928 a 44,2
en 1932, y los cheques negociados en los bancos dismi-
nuyeron de $708.4 millones en 1928 a $266.8 millones
en 1932,

Si bien el simbolo de Colombia por esos afos fue la
mula, que dio lugar a la figura con la cual se ha presen-
tado el desarrollo de la aviacion en nuestro pais, "de la
mula al avion", es importante sefalar algunos aspectos
que ilustran la situacion: a comienzos de la década de
los treinta, el automovil comenzaba a ser mas o menos
comin en las principales capitales del pais. Antes de la
union del Ferrocarril del Pacifico a las lineas férreas de
Cundinamarca, casi nadie tenia autos en Bogota, las
causas, su costo y las dificultades de su importacién.
Las cifras sobre el consumo de gasolina en Bogota asi
lo demuestran: el consumo de gasolina aumenté entre
1928 y 1934 de $91.814 a $472.049 pesos’ .

Otros factores se conjugaron para debilitar la acti-
vidad economica. Asi por ejemplo: el volumen de car-
ga transportada por los ferrocarriles a partir de 1928
empezd a disminuir. En dicho ano se transportaron
casi un millén y medio de toneladas, que bajaron a un
poco mas de un millén en 1932. El numero de pasaje-
ros en los mismos afios presentd una dramatica dismi-
nucion, pues se pasd de 7'662.696 en 1928 a
4'237.195 en 193278,

75. Jesls A. Bejarano, Op. cit., pp. 46-47.
76. Alejandro Lopez, Op. cit., pp. 258-260.

77. Alberto Donadio, La guerra con el Perd, editorial Planeta, Bo-
gota, 1895, p. 217,

78. Alejandro Lopez, Op. cit., p. 245-246.

Contrasta con las cifras anteriores el hecho de
que el nimero de sacos de café exportados paso de
2'659.577 en 1928 a 3'326.835 en 19337°. Es decir,
que un saco de café que se exportaba en 1928 por
$33,15 pesos se redujo a $14,81 pesos, menos de la
mitad en 1933, en tanto el nimero de sacos de café
exportados aumentoé en 667.258.

Esta coyuntura econdmica obliga a Von Bauer,
uno de los principales accionistas de la empresa
Scadta, a negociar con Pan American, durante el pe-
riodo 1926-1929%; |a participacion del capital nortea-
mericano en el desarrollo de la aviacion cclombiana
iba a determinar su futura orientacion para concentrar-
se casi exclusivamente en atender sélo el mercado
doméstico.

La crisis del treinta
y la aviacion nacional

Tal como sefiala Bejarano, la expansion y la contrac-
cion de la actividad industrial, determinadas por los rit-
mos de inversion, se sujetarian en adelante a las
fluctuaciones del sector externo, especialmente por
las variaciones en el precio del café®'.

El desarrollo de la aviacion comercial doméstica
en una gran parte de los paises latinoamericanos se
encontraba, en la década de los afios veintes, contro-
lado por empresas extranjeras. Estas operaban tam-
bién algunas rutas internacionales, por ejemplo
empresarios franceses manejaban en 1928 las lineas
a través de la costa brasilefia uniendo las principales
ciudades, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Bahia y Recife,
y conectaban a éstas con ciudades de Argentina.
Otras rutas estaban siendo estudiadas para unir a Bo-
gota con Caracas pasando por las Guayanas hasta
Brasil, y otra que unia a Perd, Bolivia y Chile. Los ale-
manes estaban vinculados al mercado de Colombia,
Bolivia y Brasil y estudiaban la organizacion de em-
presas en Ecuador, Peru, el Caribe, Venezuela y otra
entre La Paz y Rio de Janeiro. En tanto los norteame-

80. En este mismo periodo tuvo lugar la fundacion de la empresa
Deutsche LuftHansa; esta empresa centralizd los intereses
alemanes en la aviacion y adquirié como subsidiaria a Condor
Syndikat, empresa que liquidd mas tarde, y de esta manera
heredé las acciones que las empresas Junkers y Deuscher
Aero Lloyds tenian en Scadta. Véase Stefen Rinke Op. cit., p.
21,

81. Ibid., p. 49.
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ricanos solo controlaban la ruta entre Florida y Cuba
abierta en 1927 por la recientemente fundada Pan
American Airways, de la cual fue presidente John T.
Trippe®.

La germanizacion en que se encontraba la avia-
cion en el hemisferio occidental llamé poderosamente
la atencion del Departamento de Estado norteameri-
cano, sobre todo por el empleo que se hizo de los
aviones en la Primera Guerra Mundial. Por ello la es-
trategia de los afios veintes del gobierno estadouni-
dense fue el apoyo a la empresa Pan American
Airways para que sirviera de punta de lanza en el pro-
ceso de americanizacion de la aviacion comercial en
Occidente.

El monopolio de Scadta en el mercado colombia-
no se habia constituido para la Pan American Airways
en un obstaculo para la extension de su actividad en
nuestro pais, unido a su falta de interés en accionar
en el mercado colombiano. La proximidad de Colom-
bia al Canal de Panama y su posicion estratégica en
América por poseer costas sobre el Pacifico y el Cari-
be eran motivos vitales para los intereses economicos
y estratégicos de los Estados Unidos®’.

El crecimiento de las actividades de Pan Ameri-
can fue muy rapido. En 1930 inauguré una ruta entre
Jamaica y Panama, luego unio los puertos principales
del Caribe, Kingston, Santo Domingo, Puerto Rico, y
extendié sus rutas hasta Montevideo y Buenos Aires.
Su ruta Panama-Caracas hacia escala en Barranqui-
lla. Para favorecer esta expansion el gobierno nortea-
mericano suscribio con Pan American un contrato de
transporte de correo de Key West a la Zona del Ca-
nal®.

Entre 1928 y 1929 Scadta habia ampliado sus
servicios a Ecuador, Venezuela y Panama. Desde
1925 habia obtenido un permiso temporal para volar
por Panama y tenia planes para conectar todo Cen-
troamérica, La Habana y Key West, Florida. En el pro-
ceso de negociacion de estas rutas Peter Von Bauer y
su hermano Victor habian asegurado a los oficiales
norteamericanos que a ellos no los animaba ningun
interés inamistoso hacia los Estados Unidos, y que

79. Op. cit, pp. 250-253.

82. Stephen Randall, The Diplomacy of Modernization: Colom-
bian-American Relations, 1920-1940, University Toronto
Press, Toronto y Buffalo, Canada, 1977,

83. Ibid., p. 150.
84. Heéctor Mejia Restrepo, Op. cit., p. 55.

estaban en posibilidades de cooperar con el capital
estadounidense. Esto dio lugar a un cambio de actitud
en la diplomacia de los Estados Unidos que encontro
este hecho "altamente deseable"®*.

Fue asi como en 1927 se constituyo la Compania
Aeromaritima de Colombia, disefiada para desarrollar
las lineas en América Central; se asignd a Barranqui-
lla como su domicilio, y Scadta controlaria 48% del
capital de la nueva empresa. Seis de los ocho directo-
res, incluyendo al presidente Alberto Osorio, de Ba-
rranquilla, eran colombianos; sin embargo uno, el
director de operaciones, Hermann Kuehl, seria de na-
cionalidad alemana®. Sin embargo, el gobierno nor-
teamericano se opuso a que volara a traves de la
zona del Canal hasta Colon, lo cual incité sentimien-
tos antiyanquis en el territorio colombiano que fueron
registrados y editorializados por EI Tiempo y El Diario
Nacional®’.

En 23 de febrero de 1929 el secretario de Estado
norteamericano, Kellogs, y el ministro colombiano en
Washington, Enrique Olaya Herrera, firmaron un con-
venio en el que ambos gobiernos hacian concesiones
reciprocas para que las empresas norteamericanas
volaran sobre territorio colombiano y para que las em-
presas colombianas surcaran los cielos sobre territo-
rio norteamericano y la zona del Canal.

En un intento por competir con Scadta, en 1929
Juan Trippe se asocid con el gobierno colombiano

85. Stephen Randall, Op. cit., p. 150.
86. Ibid.

87. Véase El Tiempo, 23 de noviembre de 1927 y El Diario Nacio-
nal, editorial del 23 de noviembre de 1927, "En defensa de ia
aviacion colombiana®; El Debate, 23 de noviembre de 1927 y
El Diario del comercio (Cartagena), 23 de noviembre de 1927.
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para desarrollar una nueva linea aérea llamada Socie-
dad Anonima Colombo-Americana de Aviacion, SACO.

En las cronicas nacionales se dice que esta em-
presa fue "organizada un poco romanticamente por el
empuje, el entusiasmo y las cualidades profesionales
de nuestro malogrado compatriota Ernesto Samper
Mendoza"®. La empresa experimenté poco éxito, en
parte por el poco interés puesto por Pan American
para desarrollar la aviacion local.

En 1929 se produjeron pérdidas considerables en
la empresa que obligaron a los directivos a buscar ne-
vas alternativas de financiacién. La reciente expan-
sion de los servicios de Scadta hacia Venezuela,
Ecuador y Panama, obligo a Von Bauer a viajar a
Nueva York para entrevistarse con banqueros nortea-
mericanos para financiar la situacion de la empresa
que se encontraba en aprietos. El Departamento de
Estado norteamericano estaba atento a estas dificulta-
des y vio una manera de adelantarse a las pretensio-
nes de Lufthansa de financiar a la compaifia
colombiana®.

Asi pues, en octubre de 1929 se concluyo6 un con-
venio entre Von Bauer y Juan Trippe para que el co-
rreo de los Estados Unidos destinado a Buenaventura
fuera transferido a Scadta y Scadta transferia a Pan
American-Grace el correo destinado al Per(; este
acuerdo se amplié mas tarde a las rutas entre Colon y
Barranquilla. El 16 de julio de 1931 se establecio el
primer servicio de correo entre Bogota y Nueva York.

88. Semana ,"La aviacion nacional’, junio 28, 1947, en Eduardo
Saenz R., Op. cit., Ernesto Samper Mendoza fue el piloto del
avian de Saco que se accidentd en Medellin en 1935 (Nota del
autor).

89. "Si él (Von Bauer) consiguiera fondos de los Estados Unidos,
podria.... estar en una buena posicién estratégica , a favor de
las compafiias americanas en un momento de dificultad, Yo
estoy por lo tanto, no a favor de darle capital norteamericano
para hacerlo asi. Si él pudiera venderle a una compariia ame-
ricana... un gran obstaculo podria removerse para el desarro-
llo de nuestras lineas a Sudamérica. If he [von Bauer] can now
get founds from the United States, he will... be again in a godd
strategic position to cause American companies a godd deal
of difficulty. | am, therefore, not in favor of giving him American
capital to do so.If he will sell out to an American company... a
big thorn will be removed in the development of our lines to
South America. Carta del asistente White al secretario del De-
partamento de Estado Caffery el 14 de noviembre de 1929, Ci-
tado por Stephen Randall, Op. cit,, p. 156.

El trasfondo de la operacion que fue guardado en
secreto entregaba a Pan American 84% de las accio-
nes que poseia en Scadta. Von Bauer quedaba como
poseedor de las acciones y la compaiia norteameri-
cana como propietaria. Pan American se obligd a no
competir con Scadta y ésta a su vez se comprometio
a suspender sus operaciones a otros paises. El resto
de las acciones de Von Bauer fue pignorado, obligan-
dolo a guardar la confidencialidad de la operacion, las
cuales perderia en caso de divulgarlo: ...nadie en Co-
lombia, fuera del expresidente Olaya Herrera, y nadie
en los Estados Unidos, fuera del sefior Kellogs [ex-
subsecretario de Estado] y el sefior Trippe tenian el
conocimiento exacto de esta situacion®.

UMCA

La aviacion progresaba de manera rapida, Scadta in-
sistia con hidroaviones para el transporte de pasaje-
ros cuando ya en muchas partes del mundo operaban
aerédromos y los aviones con ruedas. Para ir a las
caucheras del Amazonas era necesario bordear la
costa Atlantica hasta Rio de Janeiro y por el rio Ama-
zonas hasta Manaos®'.

Medellin se encontraba aislado del resto del mun-
do. La ciudad iniciaba su proceso de desarrollo indus-
triall y no podia seguir encerrada. Para viajar al
exterior un comerciante, se hacia necesario tomar el
ferrocarril de Antioquia hasta Puerto Berrio y de alli
conectarse con las lineas aéreas establecidas. La fie-
bre del caucho obligaba a pensar en una ruta directa
internacional que volara desde Panama hasta Ma-
naos, en el cruce de la linea recta entre estas ciuda-
des se encontraban Medellin, Bogota, Florencia,
Leticia... La mentalidad empresarial de Gonzalo Mejia
lo incitd a establecer una linea aérea que acometiera
la empresa.

Para tal efecto Gonzalo Mejia viajo a los Estados
Unidos, alli contacté Florida al millonario Mr. Keys,
quien aprobd el proyecto y presté el dinero para finan-
ciarlo. Este requeria la construccion de aviones dota-
dos de un potente motor que eran producidos por
Ford Motor Company. En Detroit, Mejia se entrevisto

90. Herbert Boy, Una historia con alas, Ediciones Guadarrama,
Madrid, 1953.

91. Hector Mejia Restrepo, Op. cif., p. 168.
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con Henry Ford, que también se interes6 en desarro-
llarlo y juntos redactaron el borrador del contrato®.

Ford por su parte habld con Trippe, uno de sus
mejores clientes, éste amenazo con no comprarle mas
aviones si atendia el negocio con Mejia. Frente a este
impase concertdé una entrevista de los dos. El presi-
dente de Pan American tenia otra vision del problema,
eran grandes las inversiones efectuadas por su com-
pafiia a lo largo de la costa Caribe y Sur América y
ademas habia suscrito un convenio con Scadta para
no volar dentro del territorio colombiano. Frente a este
impase, Mejia logré una certificacion de Scadta en la
cual afirmaba su desinterés de volar a Medellin. Trip-
pe hizo una (ltima oferta, establecer otra subsidiaria
de la Pan American en Colombia: la Uraba - Medellin
and Central Airways, Inc (UMCA). La compaiia nortea-
mericana tendria 75% del capital, proporcionaria el
personal tecnico, los aviones serian de la PAA, que
UMCA recibiria en arriendo y su representante en Co-
lombia, Allan Winslow, su presidente®.

El 8 de octubre de 1930 el ministro de Correos y
Telegrafos de Colombia, Julio Enrique Tascon, pre-
sento al Congreso de la Republica un proyecto de ley
por medio del cual se firmaba con Gonzalo Mejia la
concesion de una linea de navegacion aérea entre
Uraba y Medellin; la concesion permitia a Mejia la po-
sibilidad de hacer contactos con companias extranje-
ras para llevarlo a la practica, y esto causo escozor en
algunos parlamentarios que mostraron su desacuerdo
con que empresas extranjeras volaran a través del te-
rritorio nacional; superada la discusion, se convirtio en
la ley 8 de 1931%,

Mas tarde, “el 11 de enero de 1932 este contrato
fue cedido a la Uraba-Medellin and Central Airways,
Incorporated (UMCA) con domicilio en Wilmington,
cuyo representante era Juan Uribe Holguin, acto por
el cual Mejia recibio en pago 1.500 acciones sin fija-
cién de valor"®. El contrato estipulaba también que si
el 18 de julio de 1932 la linea no estaba oficiaimente
inaugurada (lo que implicaba establecer dos vuelos
semanales de manera regular), caducaba de facto.

92. Héctor Media Restrepo, Op. cit., p. 168.
93. Ibid.
94. Ibid.

95. Miguel Tobon Hofmanl, citado por Héctor Mejia Restrepo en
Don Gonzalo Mejia, 50 afios de Antioquia, Op. cit., p. 169.

Los nuevos aviones Sicorsky S38 estaban dota-
dos de paletas para descender sobre el agua del Gol-
fo de Uraba, en Turbo, y ruedas para aterrizar en
Medellin; las naves proporcionadas por Pan American
no estaban capacitadas para hacer vuelos largos, por
lo cual hubo necesidad de acondicionar a lo largo del
corredor aéreo otros lugares de aterrizaje para aten-
der cualquier emergencia que se pudiera presentar.
Posteriormente se adquirieron aviones Douglas DC3 a
pesar de los criterios adversos por parte de algunos
especialistas que consideraban el aeropuerto de Me-
dellin impropio para el aterrizaje de éstos®.

La Sociedad Colombo - Alemana de Transportes
Aéreos no fue nunca ajena a la variacion de la activi-
dad economica general del pais. La ampliacion de su
radio de accion se impulsaba con el auge o el retroce-
so de los negocios en las diferentes regiones de nues-
tra geografia. “La Base Aéerea de Palanquero, a orillas
del rio Magdalena, fue construida para ampliar sobre
todo el radio de operaciones de la Scadta"’.

Scadta y la guerra con el Pert

No es casual que los intereses economicos de las
grandes empresas internacionales y las guerras an-
den de la mano. En el conflicto de Colombia con el
Pert en 1930, tiene olor a caucho quemado. La mano
de los comerciantes colombianos y peruanos que ex-
plotaban las caucheras del Amazonas para abastecer
la creciente demanda de la industria automotriz es-
taounidense y europea, se constituiria en uno de los
detonantes de los conflictos locales que precedieron
el posterior desenlace de la Il Guerra Mundial.

El éxito de las fuerzas armadas colombianas en el
conflicto con el Pert se ha atribuido en parte al tem-
prano inicio de la aviacion comercial en Colombia, que
pudo con este medio, actuar en el trapecio amazoni-
co, invadido por militares del vecino pais. En parte,
porque ya desde 1925 la “Fuerza Aérea Naval Perua-
na" contaba con un servicio parecido pero menos de-
sarrollado, integrado por aeroplanos britanicos al

96. No obstante las opiniones adversas, UMCA presto sus servi-
cios hasta 1947 cuando fue ampliada la pista de aterrizaje de
Medellin y quedd acondicionada para dar acceso a naves mas
grandes y a ofras empresas que habian aparecido: Lansa y
SAM, con las cuales no podia competir Héctor Mejia, Op. cit.

97. Francisco Posada, Op. cit., p. 81.
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parecer de menor calidad que los Junkers alemanes,
que se acercaban a lquitos desde San Ramon, pobla-
cion situada a casi un dia por via terrestre.

Un viaje entre Iquitos y Lima duraba entre 30 y 40
dias. Luego se establecio una ruta aérea entre San
Ramon e lquitos que redujo el tiempo para viajar de
Lima a Iquitos a dos o tres dias™.

La ley 12 de 1932 autorizé al gobierno colombia-
no para organizar un prestamo interno por valor de 10
millones de pesos; para tal efecto se lanzo una emi-
sion de bonos de deuda publica con intereses paga-
deros con nuevos impuestos. Fueron emitidos bonos
de diferentes denominaciones asi: 10, 20, 50, 100,
500 y 1.000 pesos cada uno; nadie hubiera imaginado
que al cabo de un mes se hubiera vendido toda la

98. "El capitan de navio peruano Harold B. Grow jefe de la Escue-
la de Aviacion Naval en Ancon al norte del Callao, se dioa la
tarea de buscar una ruta mas expedita. Grow y su colega el
capitan peruano Leonardo Alvifio hicieron vuelos de explora-
cion y cruzaron los Andes, volaron sobre la selva, aterrizaron
en islas de arena en rios y en campos imaginarios de la sie-
rra. Gracias a sus labores de reconocimiento en 1928 se es-
tablecio un servicio regular entre Lima e Iquitos. Los viajeros
tomaban el tren hasta Oroya , continuaban en automavil hasta
San Ramaén, donde se cred una base aérea. Atravesaban la
cordillera en avion terrestre entre San Ramon y Masisea en
donde abordaban un hidroplano para el trayecto final hasta
lquitos con escalas para reaprovisionamiento de combustible
en varias localidades fluviales, en total el tiempo de viaje entre
Lima e Iquitos se redujo a dos o tres dias con este servicio de
la aviacion naval bautizado con el nombre de Servicio Aéreo
de la Montana. Alberto Donadio, La guerra con el Perd, Edito-
rial Planeta, pp. 172-173.

emision. El gobierno peruano por su parte
hizo una emision de bonos por valor de 20
millones de soles, que no pudo colocarse
en el mercado®,

La suma obtenida por el gobierno co-
lombiano con esta emision fue importante;
téngase en cuenta que en 1932 un em-
pleado de la Alcaldia de Bogota ganaba
$135,31 pesos mensuales, en tanto que
un obrero de la misma dependencia de-
vengaba $51,67 pesos'®. Comparativa-
mente, un profesor del sector privado (en
el Gimnasio Moderno) por el mismo ano
ganaba $106,25 pesos mensuales, en tan-
to que el secretario de Hacienda y Crédito
Publico recibia $350 pesos mensuales'®'.

Para formarse una idea del nivel ge-
neral de precios existente en Bogota en 1932, se debe
tener en cuenta que con $2,75 se compraba una arro-
ba de arroz, que una arroba de papa valia $0,80 pe-
sos, y que la misma cantidad de sal se adquiria por
$1,75 pesos'®. El ejército colombiano compro en la
feria agropecuaria de Pereira 2.200 mulas de carga a
un precio de 36 pesos cada una, mulas que se utiliza-
rian para transportar por tierra las provisiones entre
Garzon y Florencia durante el conflicto'®.

La estrategia inicial del gobierno en Bogota fue de lan-
zar una ofensiva aérea contra los peruanos “ En una
de las manifestaciones organizadas en la epoca para
apoyar al gobierno y defender la soberania nacional en
las selvas amazonicas el estudiante de derecho y ex-
presidente del Directorio Liberal Universitario, Enrique
Caballero Escobar, pregono en el discurso que los uni-
versitarios persignarian el cielo con la cruz de acero de
los aviones de guerra .

La aviacion militar colombiana si existia como tal cuan-
do estallo el conflicto en 1932, aunque en miniatura, no
habia un escuadrén de combate, los pilotos no supera-
ban la cifra de 10 y el Unico aeropuerto militar era el
campo de entrenamiento de Madrid en la sabana de Bo-

99. bid., pp. 191-195.

100. Miguel Urrutia, Mario Arrubla, Compendio de estadisticas his-
toricas de Colombia, Direccion de Divulgacion Cultural, Uni-
versidad Nacional de Colombia, Mosquera, 1970, capitulo 11,
Cuadro 7A,

101. Op. cit., Capitulo Il, cuadro 9.

102. Ibid., Capitulo Ill, Estadisticas de precios 1846-1933, p. 99.
103. Alberto Donadio, Op. cit., p. 216.

104. Op. cit., p. 224,

105. Ibid., p. 186.
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gota pues la pista de Mariquita (léase Flandes, nota del
autor), Tolima, estaba abandonada. La suma total de la
fuerza aérea colombiana estaba representada por 11
aviones estacionados en Madrid. Ocho eran aparatos
de observacion, de los cuales 9 eran de la marca suiza
Wil y no por casualidad sino porque en los afios veinte
una mision militar suiza tuvo a su cargo la escuela de
Madrid.

Un afio antes de la invasion a Leticia se habian recibido
tres Curtiss Fledglings dotados de ametralladoras. El
gobierno estaba deseoso de comprarlos desde comien-
zos de 1931, debido a |a actitud poco amistosa del Peru
en relacion con el Amazonas. Fueron adquiridos a titulo
excepcional ya que los recursos del tesoro estaban muy
limitados desde 1930. Tan limitados que hasta septiem-
bre de 1932 los aviones pasaban mas tiempo posados
sobre |a pista de Madrid que en el aire porque no habia
como costear los vuelos de entrenamiento. Con sus 23
a'..rianes,..,1 :

Scadta en tanto era duefia de aeropuertos en Ba-
rranquilla, Techo (Bogota), Girardot, Medellin, Cali,
Puerto Wiches, Bucaramanga, y la Gomez (entre
Puerto Wilches y Bucaramanga). Para los hidroavio-
nes contaba con instalaciones en Barranquilla, Girar-
dot y Buenaventura'”’.

Uno de los aviones de la FAC, sali6 "el 7 de febrero de
1933, al mando del capitan Ernesto Esguerra, era el
Curtiss Falcon P1 Ricaurte'®® despego de Puerto Boy,
sobre el rio Caqueta, con destino a Girardot. En el tra-
yecto descendio sobre el rio Orteguaza, frente a Potosi.
Una vez reaprovisionado de combustible, alzo el vuelo y
desaparecio para Si&mJer... Nunca se volvio a saber del
Ricaurte y su pilolo"m .

106. En pleno conflicto con el Pert, Colombia contaba con 25 avio-
nes, repartidos en tres cuarteles: el de la Pedrera, el de Bue-
naventura y el del Atlantico (con sede en Flandes, Tolima).
Caffery a Secretario de Estado, febrero 14 de 1933,
721.23/1220. Recod Group 59, National Archives, Washington
D.C.

107. Véase Military Attaché, Colombia abril § de 1931, 2538-34/1;
Military Attaché, junio 1 de 1932, 2538-23/10, Military Intelli-
gence Division, Record Group, 165, National Archives, Was-
hington, D.C. y Suitiand, Meryland. Cita de Alberto Donadio en
La guerra con el Peni, p. 224.

108. El Ricaurte, fue un caza derivado de una serie experimental
que habia logrado varias marcas mundiales de velocidad, Su
construccidn se ordero bajo especificaciones especiales, por
lo cual fue un avidn unico en el mundo por sus caracteristicas.
Estaba dotado de un poderoso motor de 12 cilindros en V, 480
caballos de potencia y era capaz de desarrollar una velocidad
de crucero de 240 kilometros por hora, velocidad bastante ele-
vada para la época. Jorge Salgado Uribe, "Sabia Usted”, en
revista Motor No. 179, junio 14 de 1995, p. 26.

Durante el conflicto con el Pert se realizd en
Ameérica el primer bombardeo aéreo, fue sobre el
Puerto Tarapaca en la ribera del rio Putumayo, en la
region amazonica colombiana, ocupada entonces por
fuerzas militares peruanas. Cuando se dio la orden de
preparar el ataque, Olaya avisé al mayor Herbert Boy
a quien meses atras le habia encomendado la organi-
zacion de una fuerza aérea con los aviones y pilotos
de Scadta. Boy, veterano piloto de la Primera Guerra
Mundial, hizo la primera comunion con su condiscipu-
lo Joseph Goebels, director de propaganda de Hitler.
Los aviones volaron desde Puerto Boy —pequefia base
aérea sobre el rio Cagueta con ocasion del conflicto-
a La Pedrera, situada a dos horas de vuelo de Leticia.

De La Pedrera volaron hacia el lugar en donde se
hallaba !a flotilla en el Putumayo y fondearon en pan-
tanos aledafios. Boy recordd que el 14 de febrero,
mientras preparaban sus maquinas, oyeron el grito de
"aviones, aviones”". Cuando los cafiones empezaron a
disparar y levantaron vuelo los aviones de Boy, la
aviacion peruana, que ignoraba la presencia del vete-
rano piloto de la Primera Guerra Mundial, desaparecio
en retirada.

Por la ventanilla del avién el coronel Luis Aceve-
do lanzaba bombas livianas contra las posiciones del
Peru en tierra colombiana y esa noche los peruanos
abandonaron Tarapaca en la lancha Estefita, por el rio
Cotuhé'"”. De acuerdo con la informacion enviada por
el agregado militar de los Estados Unidos en Rio de
Janeiro, se confirmé que tres aviones peruanos ataca-
ron primero a |a flotilla colombiana y que once aviones
colombianos bombardearon la posicion de Tarapaca
el 14 de febrero y al dia siguiente (15 de febrero) el
general de la flotilla, Alfredo Vasquez Cobo, ordeno
ocupar el lugar sin ninguna resistencia porque los pe-
ruanos habian huido'"’

109. Fue traido al pais por el teniente Benjamin Méndez Rey, quien
habia obtenido el grado de piloto en la Curtiss. El concibié un
plan de vuelo Nueva York-Bogota, idea que tuvo gran acogida
entre el gobierno y la colonia colombiana radicada en Nueva
York. Su costo fue de 20.000 dolares conseguidos con donati-
vos de la colonia colombiana en Estados Unidos y el gobierno
nacional... salié de Nueva York el 18 de septiembre de 1928 y
llegd a Bogota el 2 de enero de 1929 después de 3 meses y
14 dias muy accidentados; el avién se tuvo que quedar en la
base aérea de Flandes porque en un aterrizaje de emergencia
que realizo alli el dia anterior unos arbustos afectaron su es-
tructura, Jorge Salgado Uribe, [bid.

110. Herbert Boy, “Una historia con alas”, Bogota, editorial Iquei-
ma, 1963, 2a edicion pp. 209-211, 228.
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Las bombas lanzadas por los aviones desmoralizaron a
las fuerzas peruanas que huyeron hacia la selva por falta
de baterias antiaéreas. Solo un piloto colombiano ~-Gémez
Nifio— y varios pilotos alemanes desde aviones Junkers,
protegidos por naves Curtiss, volaron en circulos con-
centricos alrededor del morro de Tarapaca, causando
panico entre los soldados y caucheros que constituian
la guarnicion Peruana

Luego, el 25 de marzo, con el apoyo de seis avio-
nes y de los cafioneros Santa Marta y Cartagena, la
artilleria y la infanteria al mando del coronel Roberto
D. Rico, se apodero de Guepi, guarnicion peruana so-
bre la margen derecha del rio Putumayo y captur6 24
prisioneros; en este episodio, "el Unico verdaderamente
bélico" durante el conflicto, murieron 16 colombianos, 27
peruanos y quedaron heridos 13 y 14 respectivamen-
te. Los peruanos carecian de artilleria y de aviones y
fueron dominados por las fuerzas colombianas'".

El 30 de abril de 1933 entre 25.000 y 30.000 sol-
dados peruanos se reunieron en el hipédromo de
Lima antes de marchar al oriente a luchar contra las
tropas colombianas. Después de la oracion patridtica
que el presidente Sanchez Cerro les dirigio, se retira-
ba en un automovil descubierto cuando el joven coci-
nero aprista Alberto Mendoza Leyva le descargo cinco
disparos en |a espalda, uno de los cuales le atravesd
el corazon; asi cayo quien minutos antes se autocalifi-
co como el “miembro viril del Ejército Peruano..."'
Con la muerte de Sanchez Cerro murieron también las
aspiraciones revanchistas y finalizé un episodio bélico
que fue impopular desde su origen en el corazén de la
mayoria de los peruanos con la sola excepcion de los
habitantes de Loreto, su provincia mas cercana a la
poblacion de Leticia.

Las tropas colombianas fueron debilitadas por la
disenteria y la malaria, y entre los aviadores alema-
nes uno habia fallecido y otro estaba en la clinica
Marly'"®. Boy posteriormente fue condecorado por el
presidente Olaya Herrera con la Cruz de Boyaca, por
su actuacion en la guerra contra el Peru.

Desde cuando en 1932 Olaya Herrera quiso com-
prar infructuosamente al gobierno de los Estados Uni-
dos dos aviones anfibios, Colombia logré adquirir a
fabricantes privados norteamericanos y europeos una

111. Alberto Donadio cita 11, Op.Cit., p. 256.
112, Ibid., p. 259,

113. Ibid.

114. Ibid,, p. 277.

115. Ibid., p. 273.

verdadera flotilla, que adicionada con aparatos adqui-
ridos internamente sumaba 36 aviones''® asi:

Bombarderos pesados:

Consolidated 1
Dornier Wal 3
Bombarderos livianos:
Junkers
Aviones pesados de observacion:
Dornier Bluebird 2
Aviones de combate
Curtiss Hawk 13
Curtiss Falcon 10
Curtiss Osprey 2
Aviones de transporte:
Junkers 5
Hamilton 1
Dornier Wal 1
Aviones de entrenamiento;
Curtiss Fledgling 6
Curtiss Trainer 6

Aviones de despacho:
Wild 6

Estas cifras, asi como la inauguracion en 1933 de
la base de Palanquero, cerca a La Dorada, convirtie-
ron a la Fuerza Aérea de Colombia en la primera de
América Latina en cuanto al nimero de aviones y la
calidad de los equipos. La aviacion colombiana llego a
convertirse en una terrible fuerza. Extranjeros no eran
solamente los monoplanos, los biplanos y los hidroa-
viones. Los pilotos eran casi todos alemanes, pertene-
cian a Scadta, que desde su fundacion solamente
entrend a un aviador colombiano'".

En un intento por competir con Scadta, en 1929
Juan Trippe, gerente desde la fundacion de Pan Ame-
rican en 1926, se asocid con el gobierno colombiano
para desarrollar una nueva linea aérea llamada Socie-
dad Anénima Colombo-Americana de Aviacion, SACO.

116. bid., pp. 258-260.
117, Ibid,
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Scadta se consolida
como empresa doméstica

Desde 1931 la compania estadounidense Pan Ameri-
can Airways adquirio en Scadta un interés mayoritario.
Por cuanto el nombre de la empresa, Compaiia Co-
lombo Alemana de Transportes Aéreos, no se ajustaba
a la realidad. Pan American, fundada 7 afos despues,
tenia la intencién de expandir su radio de accion por
todo el continente americano; su interés fue asegurar-
se el derecho a operar en Colombia y, al mismo tiem-
po, obstruir la competencia a sus propias rutas; de alli
que no se opuso a dejar que el personal aleman conti-
nuara en la direccion y las operaciones de la aeroli-
nea''®,

Como ya se habia mencionado, todos, menos su
principal accionista, el austriaco Peter Paul von
Bauer'" y el gerente de la Pan American, Juan Trip-
pe, desconocian esta operacion que se mantuvo en
secreto hasta 1939 cuando la embajada de los Esta-
dos Unidos bajo Spruille Braden aclaro el problema'®’,

En 1933 Scadta presenté en su balance de opera-
ciones la suma de 1'024.105 kilometros de vuelo, ha-
bia transportado 6.685 pasajeros y mas de 739
toneladas de carga. Sin contar con el peso del correo
aéreo que seguramente supero la cantidad de 65 to-
neladas que transportd en 1929.

En 1933 Scadta adquiri6 de los jesuitas por la
suma de $50.000, terrenos aledafios a la capital que
se conocieron luego con el nombre de campo aéreo
de “Techo”. El gobierno nacional abrié una escuela de
aviacion en la ciudad de Cali, en la antigua hacienda
“El Guavito”, que le vali6 la suma de $50.000'%".

118. David Bushnell, Eduardo Santos y la politica del buen vecino,
El Ancora editores, Bogota, 1984, p. 30,

119. Peter Paul Von Bauer fue un noble austriaco que llego a Co-
lombia en 1911 a participar en una expedicién al Amazonas;
sus conocimientos de gedgrafo y cientifico naturalista le die-
ron cabida en la Real Sociedad Geogréfica de Londres. Quiso
establecerse después en su pais, pero la inestable situacion
politica lo obligé a regresar a América y se establecio en Ba-
rranquilla en 1920, cuando se hizo socio mayoritario de Scad-
ta de la cual fue su presidente hasta 1940. Véase Herbert
Boy, Una Historia con alas, ediciones Guadarrama, Madrid,
1953.

120. David Bushnell, Op. cit., p. 33.
121. Op. cit,, p. 81.

En 1934 |a Scadta compro los tres primeros trimo-
tores de marca Ford'??. De esta manera se iban mate-
rializando algunos de los suefios del pionero de la
aviacion colombiana Gonzalo Mejia, quien indujo a la
compania Ford a producir este tipo de aeronaves. En
ese mismo ano se ofrecio al presidente Olaya Herrera
una “sensacional revista aérea” con 40 aviones'?*. En
este afo la red de Scadta abarcaba una extension de
4.415 kilometros y habia transportado 10.066 pasaje-
ros'?,

Un accidente en 1935 involucro a dos aeronaves
de las empresas Saco y Scadta en el que murieron to-
dos los ocupantes. Debido a la magnitud del suceso,
ambas compafiias se vieron afectadas economica-
mente. En el accidente de Medellin murieron 17 per-
sonas y en el avion de la Saco iban entre otros
pasajeros, el cantante de tangos Carlos Gardel y algu-
nas personalidades de la vida nacional, entre ellos Er-
nesto Samper Mendoza, experto piloto colombiano'?.
Entre 1936-1937 la empresa Scadta adquirio varios
aviones bimotores de marca Boeing'#.

En visperas de la Segunda Guerra
Mundial

La situacion en Europa cambio radicalmente con el
ascenso de Hitler al poder en Alemania; los gobernan-
tes de los paises que participaron en el Primera Gue-
rra Mundial miraron con preocupacién su actitud
revanchista frente al tratado de Versalles y darle sali-
da a sus ambiciones expansionistas.

El coronel Herbert Boy, piloto de Scadta y héroe
colombiano en la guerra con el Peru, fue llamado por
el Tercer Reich para definir su situacion militar. Alli
fue informado del interés del gobierno en adquirir la
mayoria de las acciones de Scadta cuyo principal ac-
cionista era ahora un ciudadano aleman. Boy le infor-
mo a Bauer los propésitos del gobierno aleman,
ignorando que sus acciones estuvieran pignoradas a
la Pan American. Ante esta dificil situacion, Von Bauer
solicitd tiempo para transmitir esta novedad a sus so-

122. José Ignacio Forero, Op. cit., p. 276.
123. Op. cit,, p. 245,

124. Alirio Gémez Picon, Op. cit., p. 419.
125. Ibid., p. 419.

126. Francisco Posada, Op. cit., p. 81.
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cios colombianos, en tanto a toda prisa abandonaba
su castillo y demas propiedades en Austria'?’.

La situacion interna habia cambiado radicalmen-
te. Los gobiernos liberales de la década del treinta,
sobre todo a partir de Enrique Olaya Herrera, adopta-
ron una actitud mucho mas condescendiente con el
gobierno norteamericano. Este, a su vez, habia dado
un giro de 180° en sus relaciones internacionales en
el hemisferio. Olaya abrié las puertas al capital nor-
teamericano y adopté una politica petrolera bastante
favorable a las comparias de ese pais'?.

Su sucesor, Alfonso Lopez Pumarejo. (1934-
1938), no fue menos generoso que su antecesor; fir-
mo un ftratado de comercio reciproco duramente
criticado por los proteccionistas colombianos, debido
a que hacia reducciones considerables a las tarifas
aduaneras colombianas a cambio de una promesa in-
necesaria de que el café seguiria entrando a los Esta-
dos Unidos sin pagar impuestos. Pero a diferencia de
Olaya Herrera, su antecesor, no cultivd una relacion
estrecha con los intereses norteamericanos como, por
ejemplo, solicitar su consentimiento cuando de nom-
brar ministros se trataba'®.

El gobierno de Santos (1938-1942) desarrollo con
el norteamericano relaciones mas estrechas que las
de Lopez y se dedico al establecimiento de programas
de cooperacion que sentarian precedentes durade-
ros'®. Asi, por ejemplo, remplazé una misién britanica
que desde 1935 colaboraba en la organizacion de la
Armada colombiana; el 23 de noviembre de 1938 se
firmé un acuerdo por cuatro afios que estipulaba que
funcionaria como consejeria técnica ya que los oficia-
les colombianos estaban en condiciones de asumir
puestos de mando y aunque originalmente solo se
contemplo asesoria en la mision naval, las negocia-
ciones se ampliaron a una mision aérea'®’.

Pocos anos antes, como resultado de la crisis de
Leticia entre Colombia y Peru, un grupo de pilotos y
mecanicos de aviacion estadounidense habia sido
contratado en forma individual para asistir a la expan-
sion transitoria de la aviacion militar colombiana y, en

127. Silvia Galvis, Alberto Donadio, Op. cit.

128. Dayid Bushnell, Eduardo Santos y la politica del buen vecino,
el Ancora editores, Bogota, 1984, p. 14.

129, Ibid.

130. ibid., p. 15

131. Ibid., p. 19,

efecto habia actuado extraoficialmente como una mi-
sion aérea norteamericana'?.

Colombia adopto antes y durante el conflicto una
extrafia politica de “neutralidad pero no-indiferencia”;
el consejo de ministros de Alfonso Lépez aprobé la
destinacion de un crédito de cinco millones de pesos
concedido por Alemania para la compra de naves y
hangares procedentes de ese pais. La transaccion fue
informada a los oficiales norteamericanos y la Bethle-
hem Steel ofrecié también un crédito a mas largo pla-
zo para la construccion del hangar. Esto convencio al
Departamento de Estado de los Estados Unidos y a
los oficiales militares de que aumentar la supervision
de las operaciones de Scadta era esencial para ga-
rantizar la seguridad de los intereses estadouniden-
ses'®,

La salida del personal aleman
de Scadta

El cambio de las condiciones politicas en Europa des-
pues del ascenso de Hitler al poder en Alemania y la
nueva politica del buen vecino emprendida por
Franklyn Delano Roosevelt hacia los paises america-
nos, fueron factores que contribuyeron a los cambios
dentro del personal operativo y administrativo de Ia
empresa Scadta, al ponerse en evidencia las opera-
ciones secretas que se habian realizado entre el pre-
sidente de ésta y el presidente de Pan American
Airways, a comienzos de la década de los treinta.

El nombre oficial de la compaiiia (SCADTA) era algo
inapropiado desde 1931, cuando la Pan American Air-
ways adquirié en ella un interés mayoritario. Sin embar-
go el interés primordial de la Pan American fue
asequrarse el derecho a operar en Colombia y, al mis-
mo tiempo, obstruir la expansion de Scadta fuera del
pais, donde estaria en competencia con sus propias ru-
tas; una vez alcanzadas estas metas por medio de su
control final de Scadta, Pan American se dié por bien
servida con dejar que la direccion amerior1 siguiera en-
cargada de las operaciones de la aerolinea ~". Como ya
se menciond todos menos su gerente, desconocian esta
operacion que se mantuvo en secreto hasta 1939 cuando
la embajada de los Estados Unidos bajo Espruille Bra-
den aclard el problemam.

132. David Bushnell, Op. cit., p. 19.
133. Ibid.

134. Ibid., p. 30.

135. Ibidem, p. 33.
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Segun Posada, la administracion de Alfonso Lo-
pez llevod a cabo una politica nacionalista en materia
aérea que se plasmo en la Ley 38 de 1938. El articulo
73 de la mencionada norma expresa: Toda empresa
aérea esta obligada a mantener invariablemente en
sus servicios, a partir de la vigencia de esta Ley, un
personal colombiano no inferior al 25% durante los pri-
meros 5 afios de su funcionamiento, al 50% durante los
5 siguientes y el 75% a partir del undécimo afio'*,

Durante el gobierno de Eduardo Santos, en 1938,
se aprobd la ley 89 que nacionalizaba las empresas
de aviacion. La ley exigia que 51% de las acciones
estuvieran en manos de socios colombianos. Esta ley
fue aprobada para evitar que las acciones de Scadta y
Saco pasaran a manos del Reich. En octubre de 1939
llegaron al pais los primeros aviones DC-3 que vola-
ban a 200 millas por hora, una increible velocidad
para esa época.

En 1939 el capital social ascendia a $1'500.000.
En 1940, afo de la fusion de Scadta y Saco se habian
transportado 54.621 pasajeros; la red aérea tenia una
extension de 10.635 kilometros y la empresa contaba
con 29 aeronaves'’.

Desde su fundacion los aviones de Scadta fueron
pilotados por personal aleman y austriaco , lo mismo
que una gran parte de su personal técnico tenia estas
mismas nacionalidades. Algunos llegaron a trabajar
por periodos cortos y regresaron nuevamente a sus
paises de origen, después de haberse familiarizado
con la topografia del territorio colombiano a prestar
servicios en la Luftwaffe.

Al mismo tiempo, Scadta, a través del servicio aéreo fo-
tografico del cual tenia un monopoalio virtual en Colombia,
estaba estructurando una coleccion de investigaciones
aéreas sin parangon. Y segun lo irian a sefalar poste-
riormente algunos periodistas alarmistas, con monétona
reqularidad, estas investigaciones incluian algunas de
las principales vias de acceso al Canal de Panama. Por
Gltimo, la red de radio privada de Scadta aumenté en
forma considerable su Bnotencial para servir a los intere-
ses del Tercer Reich .

El estallido de la Segunda Guerra Mundial obligé
al gobierno estadounidense a aumentar sus presiones
para que se acelerara el proceso de depuracion del
personal aleman existente en la empresa Scadta,
asunto en que Pan American no estaba muy interesa-

136. Francisco Posada, Op. cit,, p. 82.
137. Alirio Gomez Pican, Op. cit., p. 420.
138. David Bushnell, Op. cit., p. 31.

da debido a que esta operacion implicaba aumentar
considerablemente sus costos por las elevadas in-
demnizaciones que deberia pagar a este personal vincu-
lado desde su fundacion, incluido su presidente Von
Bauer (a pesar de su reciente nacionalizacion como co-
lombiano aprobada por el presidente Santos) y a las
dificultades de conseguir suficientes pilotos norteameri-
canos para remplazarlos. Todo el personal administrati-
vo aleman fue licenciado en febrero de 1940 y se instald
un sistema de monitoreo de los aviones pilotados toda-
via por teutones, que en sus vuelos siempre iban acom-
pafiados de copilotos colombianos. “Pan American
finalmente recibié una indemnizacion por sus gastos
particulares en la desgermanizacion de Scadta, del fon-
do del ejército de los Estados Unidos"'*.

El gobierno colombiano estaba interesado en la
fusion de Scadta y Saco en una sola empresa de avia-
cion comercial e insistia en su deseo de ser la voz do-
minante en dicha empresa, pero carecia del capital
suficiente para adquirir el paquete mayoritario de ac-
ciones. La formula que se adopto finalmente fue la de
que el gobierno tendria opcion de adquirir 40% de las
acciones, con 20% reservado para ciudadanos parti-
culares que fueran colombianos de nacimiento, y al
mismo tiempo Pan American continuaria siendo el ac-
cionista principal, conservaria momentaneamente la
direccion técnica, pero el gobierno colombiano tendria
en la junta directiva una representacion superior a la
que sus acciones le permitirian. Aunque este acuerdo
no fue del agrado de la compaiia estadounidense,
tuvo que aceptarlo por la presion de la ley colombiana
y del Departamento de Estado norteamericano'’.

La situacion economica
de los anos treinta

Entre 1931 y 1939 el valor de la produccion industrial
se multiplico por 2.5 veces; esta se oriento fundamen-
talmente hacia los bienes de consumo final (grasas,
vegetales, productos lacteos, tejidos de lana, drogas,
confecciones, etc.) y algunos pocos bienes interme-
dios. En 1939, 77.6% de los bienes ofrecidos por la in-
dustria eran bienes de consumo final, 16,7% eran
bienes intermedios y sélo 5% eran bienes de capital.
Para 1939 ya existian en el pais 4.467 empresas ma-
nufactureras de las cuales 2.805 fueron creadas entre

139. David Bushnell, Op. cit., p. 34.
140. Ibid., p. 35.
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1930 y 1939; 809 se crearon entre 1920 y 1929 y sélo
128 existian antes de 1900™',

La década de los afios treinta se constituy6 el ini-
cio del proceso de industrializacion de la economia
colombiana. “La industria que en 1929 participaba de
8,91% del producto bruto nacional habia ascendido en
1939 a 4,39%; igualmente, si entre 1925 y 1929 con-
tribuyd en 4,04% al crecimiento del producto bruto,
esta contribucion ascendio entre 1929 y 1939 a
26,37%, lo que indica sin duda el impulso que la in-
dustria daba al conjunto de la economia”'*2,

El crecimiento industrial de esa década, de
10,08%, fue uno de los mas rapidos en la historia del
pais, solo superado por el quinquenio de la segunda
posguerra'®,

Hacia finales de los afios 30 Scadta adquirio 10
Boeing 247-D, ampliando con ellos su cobertura en
las rutas nacionales'*. Pero en el futuro de esta em-
presa aparecieron negros nubarrones, debido a la cri-
sis economica de la época que afectd sus
operaciones comerciales.

La Segunda Guerra Mundial estallé en 1939, el
gobierno norteamericano exigio al colombiano el retiro
del personal aleman de las lineas aéreas, al cual con-
sideraba un peligro potencial, por la cercania de Co-
lombia al Canal de Panama, maxime cuando algunos
miembros del personal técnico habian manifestado
sus simpatias con el gobierno nazi. Von Bauer se
puso de acuerdo con Mr. Trippe para que accediera a
la nacionalizacion de Scadta. Aquéi solicité entonces
la nacionalidad colombiana y el gobierno de Eduardo
Santos la concedié automaticamente en virtud de una
clausula de la ley 89 que lo autorizaba para otorgarla
a quienes se hubieran distinguido por sus servicios
prestados al pais; los pilotos alemanes sobresalieron
durante la guerra con el Peru y Scadta sorteo exitosa-
mente ei compromiso'.

La presion norteamericana aumenté para que fue-
ran refirados todos los agentes alemanes de las empresas
de aviacion. En enero de 1940 Pan American anunci6 al

141, David Bushnell, Op. cit., p. 35.
142. Ibid., pp. 49-50.
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144. Francisco Posada, Colombia, violencia y subdesarrollo, sin
nombre de la editorial, sin fecha, p. 82.

145, Silvia Galvis, Alberto Donadio, Colombia nazi 1939-1945, Pla-
neta Editorial S.A., Boogota, 1986.

gobiemo colombiano su intencion de asumir la direc-
cién de la empresa en virtud de que era el accionista
mayoritario y proceder a la expulsion de los alemanes.
El gobierno colombiano reacciond, comunicandole a
Juan Trippe que antes de esto deberia definirse la si-
tuacion, conforme a la ley, para que por lo menos 51%
de las acciones estuvieran en poder de nacionales co-
lombianos. Nuevamente se negé a retirar al personal
aleman y prometio despedirlos 15 minutos después si
los Estados Unidos entraban en guerra'.

Santos, buscando alguna salida al problema, pro-
puso la fusion de Scadta y Saco, y conocedor de que
el gobierno colombiano poseia en ésta Ultima 75% de
las acciones, se resistia a excluir a los alemanes que
habian prestado tan excepcionales servicios a la pa-
tria. El ignoraba que Pan American fuera propietaria
de mas de 50% de la empresa Scadta'"’.

El gobierno colombiano encomendd entonces a
Martin del Corral y a Joaquin Cano para que lo repre-
sentaran en su direccion. El 8 de junio de 1940 las
empresas Scadta y Saco se fusionaron. La nueva em-
presa cambio la razon social y se convirti6 en Aero-
vias Nacionales de Colombia S.A. (Avianca). La
gerencia fue ocupada entonces por el ingeniero antio-
quefio Martin del Corral, quien permanecié en el car-
go durante nueve afios'*.

Del Corral suspendio desde el primer dia de su ges-
tion todos los sistemas de "Good Will", nombre dado los
pasajes dados a ciertos congresistas, periodistas y per-
sonajes utiles o discolos, que eran ofrecidos antes por
los alemanes'.

146. Silvia Galvis, Alberto Donadio, Op. cit.
147. Ibid.

148. Este personaje fue un ingeniero antioquefio que estudié dos
afos en la Escuela Nacional de Minas y luego se marchd a los
Estados Unidos a estudiar ingenieria eléctrica, ingrest a la em-
presa Westinghouse y a su regreso a Colombia tuvo la suerte de
realizar los calculos de la central hidroeléctrica de Guadalupe
que fue contratada precisamente con la Westinghouse. "Para
Avianca todo tiempo pasado fue mejor", en Semana, junio 28,
1947, en Perfiles de empresas y empresarios en Colombia
1946-1950, Eduardo Saenz Rovner, compilador, parte |, 1946-
1948, Universidad de los Andes, julio 1991, pp. 95-101.

149. Al fundarse Avianca se trajeron al pais por primera vez los
aparatos de control de vuelo y se ampliaron y modernizaron
los talleres de reparacion. En 1943 en Avianca se transporta-
ron 88.901 pasajeros, en 1944, 110.000. En 1945 el capital
aumento a $3'000.000, se tenian 1700 empleados de los cua-
les 2.8% eran extranjeros. Op. cit., p. 420.
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En 1946 fue creado el Departa-
mento de Aeronautica Civil, organis-
mo de regulacion de las empresas
de aviacion, y ese mismo afio se co-
locaron bajo vigilancia y control estatal
19 empresas de aviacion nacionales y
extranjeras: Avianca'®, Lansa, Taca,
Viarco, Sam, Taxi Aéreo, Sociedad
Transaéreo, Saeta, Trasandina,
Aida, Scolta, Andian National Corpo-
ration, Pan American Airways, Pan
American Grace, Tropical Qil Com-
pany, Texas Petroleum y K.L.M."",

Las aerolineas Scadta y Avianca
transportaron durante 29 afos, entre
1920 y 1949, un total de 2'662.577
personas con uno de los mas bajos
indices de accidentalidad en todo el
mundo, 0,00005%. Este mismo volu-
men es transportado en la actualidad
en menos de un afo.

En 1951 se adquirio el avion Lockheed Constella-
tion 0749 y el Super Constellation 1049L, el mas gran-
de y rapido en ese entonces. En 1960 se obtuvieron
en arriendo dos Boeing 707-100, para servir en las ru-
tas internacionales'®,

Avianca surge, pues, dentro de esta coyuntura
econdmica y el crecimiento de su equipo de vuelo se
iria a comportar en el futuro, sujeto al crecimiento de
la economia.

150. En 1946 liegaron los aviones de tipo Douglas DC-4 y los C-54
generaron con ello una expansién muy importante del trans-
porte aéreo en Colombia, abrieron nuevas rutas internaciona-
les, uniendo a Bogota con Lima, Quito, Panama y a éstas con
Miami y Nueva York. De las 900 horas que volaba Scadta en
1939, se paso a cerca de 4.000 en 1947. El personal de la
empresa en 1947 paso de tres mil empleados, transportd y en-
trego 18 millones de cartas que le dejaron al erario plblico
cerca de 700.000 pesos, y los activos se acercaban a los 20
millones de pesos. "Para Avianca todo tiempo pasado fue me-
jor", en Semana, junio 28, 1947, en Perfiles de Empresas y
Empresarios en Colombia 1946-1950, Eduardo Saenz Rovner,
compilador, parte I, 1946-1948, Universidad de los Andes, ju-
lio 1991,

151. Francisco Posada, Op. cit., p. 82.
152. Op. cit., p. 2.

Conclusiones

La aviacion comercial en Colombia tuvo una tem-
prana organizacion, debido al escaso desarrollo
de las vias de transporte y a la actitud visionaria
de la burguesia nacional interesada en sacar la
economia del aislamiento.

Las primeras rutas aéreas siguieron el cauce del
rio Magdalena, principal arteria fluvial empleada
para el comercio internacional, debido a que las pri-
meras aeronaves solo estaban capacitadas para
acuatizar y a la ausencia de lugares habilitados
para el aterrizaje en las cercanias de las principa-
les ciudades.

Las empresas aéreas colombianas se constitu-
yeron en una forma de emulacion y confronta-
cioén internacional entre las potencias europeas
que habian participado en la Primera Guerra
Mundial.

La primera empresa de aviacion comercial en Co-
lombia fue la Compaiiia Colombiana de Navegacion
Aérea, fundada en Medellin por socios antioque-
fos; su equipo de vuelo estuvo integrado por avio-
nes franceses Farman F-40, que se accidentaron
rapidamente e hicieron fracasar el proyecto.

La Sociedad Colombo-Alemana de Transporte
Aéreo, Scadta, que se constituyd tres meses des-
pués, por una fusion de capitales de socios colom-
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bianos y alemanes, fue la empresa aérea que se
consolido en el pais; su equipo de vuelo estuvo in-
tegrado por aeroplanos alemanes de tipo Junker
que tuvieron un desempefo exitoso en el medio
colombiano.

Scadta se convirtio en un vinculo de unidad nacio-
nal que integro las distantes ciudades del territorio
colombiano; los gobiernos nacional y departamen-
tal prestaron su colaboracion economica para ayu-
darla en los momentos de crisis, y se desempefi6
de manera exitosa hasta su fusion con otra empre-
sa de aviacion comercial, SACO, para dar origen a
la empresa Avianca.

La ausencia de capitales norteamericanos vincula-
dos a la navegacion aérea dificultdo la expansion
de las actividades aéreas de Colombia hacia los
Estados Unidos y los paises donde era mas acen-
tuada su influencia. Lo que limitd también el so-
brevuelo sobre el canal de Panama, debido al
temor del departamento de Estado norteamerica-
no y de los militares por la presencia de pilotos
alemanes en la empresa Scadta.

El predominio aéreo de Colombia contribuyo a
sortear con éxito el conflicto fronterizo que se pre-
sentd en 1932 con el vecino pais del Pert, en
donde la aviacion colombiana utilizo por primera
vez en Latinoamérica el bombardeo de posiciones
enemigas desde el aire.

2

10.

11.

El retiro del personal aleman de las lineas aéreas
colombianas fue obstaculizado en su momento por
el gobierno nacional en razén del prestigio y reco-
nocimiento de pilotos y directivos germanos que
sirvieron de manera positiva durante el conflicto
con el Peru en la década de los afios treinta.

La presencia del capital aleman en la empresa
Scadta fue durante la década de 1930 sustituida
por el capital norteamericano, se mantuvo en se-
creto hasta el inicio de la Segunda Guerra Mun-
dial. El negocio se hizo entre el gerente de
Scadta, el aleman Peter Paul Von Bauer, y el pre-
sidente de Pan American, el norteamericano Juan
Trippe, debido a las dificultades economicas por
las que atravesaba Scadta durante la gran depre-
sion capitalista entre los afios 1929 y el 1933. La
confidencialidad de la transaccion se mantuvo pre-
sumiblemente en razon de que los norteamerica-
nos no gozaban de simpatia con la sociedad ni el
gobierno colombianos por su intervencionismo en
asuntos internos.

La organizacion de la compaiiia Avianca estuvo li-
gada a la confrontacion internacional de la Segun-
da Guerra Mundial, en las exigencias del retiro del
personal aleman que dirigia y comandaba el trans-
porte aéreo en Colombia; esto se constituyd en un
asunto de Estado en el que estuvo implicado el
gobierno norteamericano, motivado por su preocu-
pacion de defender la zona del Canal de Panama.

Dos Constelations en el acrodromo de Techo antes de decolar.

Foto: Avianca.



