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signas banderistas, los gringos nos
cercenaban a Panama. Al final de
aquella pesadilla, en tanto que en
paises hermanos se fortalecian las
instituciones, se afirmaban las bases
de la convivencia nacional y se crea-
ba nqueza, en Colombia empezdaba-
mos a despertar apenas de aquel mal
suefio a partir de 1903, el afio en el
que el presidente Rafael Reyes lo-
graria imponer la paz e iniciar asi un
lento y fatigoso recorrido durante el
cual no hemos logrado aun sacudir-
nos el viejo saldo rojo de injusticia,
violencia y atraso. Son los coletazos
del pasado.
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Otro condor sobre los Andes.
Historia de la navegacion aérea

en Colombia
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Arco, Bogota, 1999, 224 pags.

En el afio 1994 se inicia la publica-
ciéon de la Coleccién Especial Ban-
café y de la cual el presente volumen
es el sexto publicado. El propdsito
central de esta coleccion fue ofrecer
una visién amplia y completa sobre
el desarrollo de la actividad del
transporte en nuestro pais, y para
ello el autor eligié con acierto el me-
dio mds indicado: un libro que ofre-
ciera a los lectores, ademas de un ex-
celente recuento histérico sobre
cada una de las modalidades de esta
actividad a través de su desarrollo,
el rico legado gréfico existente, tan-
to en archivos como en colecciones
particulares. Conformado por nu-
merosas fotografias, todas ellas son
el mejor documento que permite fi-
jar en el tiempo la auténtica odisea
que constituyo la actividad del trans-
porte en Colombia a partir de la le-
gendaria mula y, posteriormente, del
tren. Como pasos siguientes ven-
drian la navegacién en barcos de
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vapor y otros mas modestos, pero
originales y pintorescos como la
“chiva” y el cable aéreo. Otro con-
dor sobre los Andes, libro del doc-
tor Gustavo Arias de Greiff, viene a
completar, junto con los anteriores,
la hermosa coleccién sobre la histo-
ria del transporte en Colombia, con
el salto mdas grande y prodigioso
dado por esta actividad, cual es el de
la aviacion, y que nos permitié pa-
sar, como dice la frase nunca desgas-
tada, “de la mula al aviéon”. El libro,
de gran formato, presenta un exten-
so indice bibliogréfico al final, con
citas y notas correspondientes a cada
uno de los capitulos, y en el cual apa-
recen los nombres de los autores y
las obras consultadas. La calidad edi-
torial del libro, asi como la completa
informacion contenida, integran, jun-
to con la excelente muestra fotogra-
fica, un verdadero documento sobre
la historia y evolucién de la aviacion
en nuestro medio.

En el afio 2000 se cumplieron 81
afios del nacimiento de la aviacion
en Colombia, tanto de la civil como
de la militar. Esta nueva actividad en
¢l mundo habia dado ya sus prime-
ros pasos a finales del siglo XIX, sin
tener en cuenta, claro esta, los inten-
tos iniciales durante el siglo XVIII,
que permitieron al hombre elevarse
sobre el suelo en un globo aeros-
tatico. En el siglo pasado, y a partir
de la primera guerra mundial, los
adelantos técnicos logrados permiti-
rian muy pronto que los fragiles avio-
nes de madera y tela del comienzo,
provistos solo de un pequeno motor,
adquirieran la fuerza y la autonomia

de vuelo necesarias para elevarse so-
bre el suelo de los paises en donde la
aviacion tuvo sus origenes. y cruzar
sus fronteras para llegar a paises tan
lejanos como el nuestro, aunque pri-
mero debieron hacerlo en las bode-
gas de los barcos, finalmente en tren
y en ocasiones a lomo de mula, antes
de que pudieran remontar los aires
de nuestra Colombia. Una vez arma-
dos en tierra los aviones, llegaron
también sus aviadores, como fueron
llamados durante algun tiempo los
inolvidables aventureros que vola-
ron aquellas primeras maquinas.
Quizda sea esta etapa inicial la mas
romantica de la aviacién y de la que
habrian de escribirse luego historias
y relatos de ficcion memorabies y a
los cuales se refiere Anas de Greiff
con justificada nostalgia. Dice con
toda razon que entre los anos veinte
y cuarenta el influjo de la magia de
la aviacion fue mayor que el que
habrian de ejercer mas tarde los via-
jes al espacio, los satélites, el viaje a
la luna. Las peliculas que vendrian
luego, como 2001: una odisea del es-
pacio, y las demas del mismo géne-
ro, logran impactar mas por el
impresionante despliegue de tecno-
logia cinematografica, por la espec-
tacularidad de sus imagenes, mas
cerca de las tiras comicas y alejadas
por completo de la fascinacion ro-
mantica que ejercio la aviacion en
sus primeros anos y que produjo a
su vez su propia literatura. Un pe-
queno biplano de madera y tela que
surge lentamente del fondo de un
ocaso esplendoroso y aterriza dan-
do saltos en una llanura solitaria.
Esta imagen en la mente del re-
senista pudo haber surgido de la
pantalla de un cine olvidado o tal vez
sea un reflejo de lecturas lejanas de
adolescencia, el recuerdo de aque-
llos aviadores legendarios. tanto los
reales como los imaginarios: Jean
Mermoz, Antoine de Saint-Exupéry,
Alcock Brown, Lucky Lindy, Wiley
Post y muchos otros que cita Arias
de Greiff, y se refiere igualmente a
uno de los héroes mas grandes de la
ficcion aérea: el gran Bill Barnes, in-
vencible en el awre.

Pero si la literatura, y aun el cine,
tuvieron en aquella ¢poca sus he-
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roes, estaban también los de carne v
hueso, los aviadores europeos y nor-
teamericanos, algunos de los cuales
vendrian a Colombia y entre los que
se destacan los alemanes como fun-
dadores de empresas. Vendrian lue-
go sus émulos en nuestro pafs, los
primeros aviadores colombianos:
Camilo Daza, Méndez Rey, José Ig-
nacio Forero, Concha Venegas...

Después de las que podrian lla-
marse las “grandes travesias”, em-
piezan a surgir las primeras compa-
nias de transporte aéreo en el
mundo, y entre los anos 1918 y 1919
nacieron algunas que fueron el ori-
gen de muchas de las actuales. En
1919 surgen en Colombia las com-
pafiias CCNA y Scadta. Sin embar-
go, debe considerarse como el pri-
mer vuelo efectuado en Colombia el
realizado por el canadiense John
Smith, en diciembre de 1912. El 26
de enero del ano siguiente repitio la
hazana en Medellin. Antes de estos
vuelos todas las demas tentativas no
habian sido mds que ensayos preli-
minares. Sobre las incidencias de
estos dos vuelos de Smith, el doctor
Arias de Greiff anota algunos he-
chos curiosos. A comienzos de sep-
tiembre de 1920 el antioqueno Fran-
cisco Gonzédlez, sin ninguna ayuda
oficial, hizo vanos vuelos en Mede-
llin en un avién Caudron G-I1I, el
cual fue bautizado con el nombre de
Antioquia. El 12 de febrero de 1921
realizé otros vuelos en Medellin,
Manizales y Cartago; finalmente su
avion sufrié dafios graves a finales

de agosto. Agrega el autor que
Gonzalez tuvo siempre dificultades
para finalizar sus vuelos, por lo cual
se decia entonces que “Pacho vola
pero no aterra’. Hasta que, en uno
de aquellos desafortunados “aterri-
zajes”, Gonzdlez perdié una pierna
y debié abandonar sus vuelos. En-
tre el nutrido desfile de pilotos que
desempenaron un papel importan-
te, se destaca en especial el gringo
William Knox Martin, que parece es-
capado de uno de aquellos relatos
de personajes y hazaias aéreas men-
cionados antes. Bebedor, pendencie-
ro y pintoresco desde donde se le
mire, Martin alternaba sus vuelos
por el pais con grandes francachelas
y trifulcas que lo hicieron famoso.
Un dia los empresarios para los cua-
les trabajaba decidieron despedirlo,
por “la costumbre de empinar el
codo mas de lo mandado”. Martin
regreso a los Estados Unidos, y se
supo mas tarde que el tempestuoso
personaje murié al estrellarse en su
automovil en una carretera de Nue-
va York, al término de una fiesta de
“varios dias”. Con €l perecieron sus
“companeros de orgia”. Pero el caso
del piloto francés que lo reemplazoé
no es menos curioso. El aviador fran-
cés Ferdinand Michaux inicié sus
vuelos en el pais en un aviéon Stan-
dard J-1, pero su contrato fue can-
celado por el propietario de la nave,
pues seglin sus propias razones, el
francés “necesita muchas cosas para
volar. Necesita muy buen tiempo.
Una alimentacién apropiada. Braju-
la. Aparatos de toda clase. Es muy
precavido. Cualquier brisita, aun la
mas infima, es suficiente para que se
cancele el vuelo. Y el sefior Clopa-
tofsky [propietario del avién|] ha per-
dido mucho dinero por esta razon.
El piloto del avién ‘Bolivar’ serd en
lo sucesivo Camilo Daza [...] Mi-
chaux tendrd que irse. No es avia-
dor para el tropico”. Esta anécdota,
ademads de curiosa, es también sig-
nificativa, pues con el retiro del exi-
gente piloto francés entra en escena
uno de los grandes pioneros de la
aviaciéon colombiana, como fue Ca-
milo Daza.

Entre anécdotas y apuntes pinto-
rescos, el doctor Arias de Greiff va
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dando cuenta a través de su libro. y
de forma muy completa, de todo el
proceso historico de la actividad aé-
rea en Colombia. Sobre las inciden-
cias que acompanaron la fundacion
de las primeras empresas en el pais
aporta la mas completa informacién
y muestra con toda claridad el papel
desempenado por algunas compa-
filas norteamericanas con el fin de
asumir la primacia (o el monopolio)
de la navegacion aérea, tanto den-
tro del pais como en el exterior. Ya
con los vuelos de Martin empiezan
a nacer las primeras empresas de la
aviacion comercial, y la pionera de
ellas fue la Compaiia Colombiana
de Navegacion Aérea (CCNA), fun-
dada el 16 de septiembre de 1919 en
Medellin por algunos empresarios
antioquenos, contagiados por el en-
tusiasmo que sentia por los aviones
don Guillermo Echavarria Misas.
Naceria luego la segunda, la Socie-
dad Colombo-Alemana de transpor-
tes aéreos (Scadta), la cual, en 1940,
se transformo en la actual Avianca,
lo que hace de esta empresa colom-
biana una de las lineas a€reas mas
antiguas del mundo, aunque no la
segunda después de la KLLM, como
se ha afirmado a veces. Es de inte-
rés, igualmente, lo que anota el au-
tor sobre los inicios del correo aé-
reo en Colombia y aclara de paso
sobre el verdadero surgimiento de
esta actividad. El 22 de febrero de
1920 la compania CCNA 1nici6 el
servicio regular de correos y al mis-
mo tiempo debié afrontar aquel
mismo afio una racha de accidentes
que cost6 vidas de pilotos y pasaje-
ros. Entretanto, Scadta adquiria los
primeros aviones metalicos, Junkers
construidos para ¢l transporte de
pasajeros; contaban con cuatro
asientos, cabina cerrada y otros
avances. Inicia entonces Scadta, con
mejor fortuna, sus servicios y cubre
sus rutas con dos Junkers F-13, mien-
tras que CCNA habia perdido ya la
mitad de sus aviones y pilotos. El
recuento de estos comienzos inclu-
ye otro tipo de incidencias que fue
necesario superar con derroche de
ingenio y valor. Las limitaciones,
tanto geograficas como de orden téc-
nico, de aquellos dias obligé a pilo-
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tos y mecanicos a poner a prueba su
inventiva con adaptaciones mecdani-
cas, tales como un radiador de auto-
moévil adicional, de mayor tamano
que el del avion. Las sorprendentes
peripecias que marcaron €sos vue-
los, la inventiva de los técnicos y el
valor de los pilotos, hicieron posi-
ble que el pais contara desde aque-
llos primeros afios con una verda-
dera actividad aerotransportadora.
Los vuelos de itinerario de Scadta
entre Barranquilla y Girardot se ini-
ciaron oficialmente el 21 de septiem-
bre de 1921.

L

En el capitulo titulado “Los pre-
cursores”, el libro expone con deta-
lle el papel que habrian de desempe-
fiar los primeros pilotos colombianos,
tanto en nuestra aviacién civil como
en la militar. Méndez Rey decide re-
petir la hazana de Lindbergh de cru-
zar el Atlantico en un vuelo Nueva
York-Bogota. En el capitulo titula-
do “El sueiio de Von Bauer y
Hammer y la intromisién de Pan
American”, el autor hace un re-
cuento muy completo del papel que
habria de desempeinar el empresa-
rio austriaco Peter Paul von Bauer
en el desarrollo de la naciente
Scadta, a la que llevaria hacia 1930
a su mayor crecimiento, afianzada
ya como una empresa solida que ex-
tendia sus rutas a otros paises.
Cuando la poderosa Pan American
logré imponer sus condiciones, Von
Bauer habia abierto ya agencias de
Scadta en varios paises: Alemania,

Francia y en los mismos Estados
Unidos. Con la visién que lo carac-
terizo siempre, inicid su plan de ha-
cer de esta empresa colombiana una
de las mas sélidas en el mundo de
entonces. Von Bauer se roded de los
mejores hombres: Hammer, Behr, el
cientifico Herman Kuehl, integran-
te de la seccion cientifica de Scadta
y el piloto Schiilz. El recuento ofre-
cido por Arias de Greiff sobre el
proceso de formacion de nuestras
primeras empresas aéreas, sobre los
hombres que participaron en €l, la
informacién sobre las incidencias
que acompanaron el surgimiento de
algunas empresas norteamericanas
y las fusiones entre algunas de ellas,
es la mas completa que pudiera es-
perarse. Los capitulos que integran
el resto del libro van conduciendo
al lector a través de una historia poco
conocida, como es la de la navega-
cion aérea en Colombia y en el mun-
do en general. El libro presenta un
logrado equilibrio entre la parte
anecdoética, interesante y significati-
va, y el contenido propiamente his-
térico sobre la navegacion aérea
como empresa comercial.

ELkIN GOMEZ

El ojo ajeno

Parecidos y diferencias
entre Colombia y la Argentina

En Bogotd abundan los mendigos.
En Buenos Aires también. En Bo-
gotd hay muchos que ademds son
locos, o lo parecen, por su discurso
incoherente, sus repeticiones, ade-
mas del atuendo y el gesto. En Bue-
nos Aires también hay bastantes de
és0s.

Otra cosa es cuando el pedido tie-
ne un matiz, Mas 0 Menos notorio,
de amenaza. Y siempre lo tiene, tan-
to en Bogotd como en Buenos Aires
—Jo tiene hasta cuando el pedido es
sSUMiso y cortés; quizas entonces es
cuando mads se siente la amenaza. De

hecho, la amenaza es la premisa de
todo el asunto. Los indigentes debe-
rian robarnos y matarnos, si tuvieran
la dignidad y el arrojo necesarios.

Esta mafana, en una esquina de
La Candelaria, una mendiga me
abordé ofreciéndome en venta algo
que tenia entre las dos manos, un
animal. Me detuve a mirar creyen-
do que era un perrito, pero era un
pdjaro, un pajaro chico, como un
gorrion, en mal estado, con las plu-
mas despeinadas. Tenia el color de
los gorriones pero con el pico dema-
siado largo.

—Mire qué bonito.

Negué con un balbuceo y algo de
asco. Ella insistio:

—Déme una moneda y se lo doy.

Entonces, ya repuesto de la sor-
presa, respondi en forma mas
articulada:

—No, muchas gracias; no tendria
dénde meterlo.

Entre paréntesis, después se me
ocurrié que podria haberlo adquiri-
do para soltarlo. En el momento.
tuve como un relampago de pensa-
mientos agolpados con imagenes del
hotel, el aeropuerto, el avion, con-
migo ocultando el pajaro, etc., como
una pesadilla instantanea).

Segui mi camino, pero la mujer se
puso a mi lado:

—Le agradezco que por lo menos
me haya respondido con amabilidad.
Otros se dan vuelta sin decir nada. o
dicen “jFuera, loca!™ Yo también soy
un ser humano, solo que he tenido
la desgracia de vivir toda la vida en
la calle.

Era una mujer joven, bastante
linda, y no demasiado mal vestida,
aunque era evidente que era habi-
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