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«Amalgamarse al aima de Colombia»

Scadta y los principios de la aviacion
en Colombia, 1919-1940

J

Stefan Rinke '

a década de 1920 y los comienzos de la de
1930 fueron los dias iniciales de la aviacion
civil. Durante la primera Guerra Mundial, la
tecnologia habia avanzado enormemente.
Después de la guerra, estuvieron disponibles mas que
en ninguna época anterior mas y mejores aviones,
personal entrenado y equipo. Los aeroplanos y aero-
naves se volvieron simbolos de progreso y modernidad.
Los espectaculares vuelos efectuados por el norte-
americano Charles Lindbergh o por el francés Jean
Mermoz, excitaron la imaginacién popular. En sus
novelas, Antoine de Saint-Exupéry, piloto de la Com-
pagnie Générale Aéropostale francesa en Argentina,

' Stefan Rinke es profesor de historia en la Katholische
Universitat-Eichstétt, en Alemania. Master of Arts de la Bowling
Green State University, Diploma en Historia en la Universidad
Otto-Friedrich en Bamberg, Ph.D. en Historia de la Katholische
Universitat-Eichstéatt. Ha recibido becas de investigacion de
la Friedrich-Ebert-Stiftung, la German Marshall Fundy la
Deutsche Forschungsgemeinschaft. Entre sus publicaciones

introdujo las aventuras del vuelo en la literatura mo-
derna?.

El desarrollo y la produccion de aviones y la crea-
cién de aerolineas descanso inicialmente en las ini-
ciativas privadas en Europay en los Estados Unidos.
Ademas de su bien conocido potencial militar, pronto
la aviacion se convirtié en un factor de prestigio a nivel
internacional y en las relaciones comerciales. De aqui
que los gobiernos desarrollaran un interés en los
nuevos medios de transporte como elemento de la
politica exterior. Esto pudo observarse especialmente
en Alemania, donde la aviacién prometia ser una com-

se cuentan dos libros y articulos sobre las relaciones entre
América Latina, Alemaniay los Estados Unidos. Junto con
Hans-Joachim Kénig edita la serie HISTORAMERICANA.

El autor desea agradecer a Hans-Joachim Kénig y Silke
Schmidt-Rinke por sus comentarios criticos a las versiones
iniciales del presente articulo.

2 Véase, por ejemplo, Vol de Nuit, de Saint-Exupéry, Paris, 1931.
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pensacion por la pérdida del poder militar ocasionada
por el tratado de Versalles®.

Debido a razones econdomicas y geograficas,
América Latina pronto emergié como un importante
mercado para la exportacion de aviones asi como de
empresas de aerolineas. La competencia fue intensa
porque varias empresas francesas, alemanas y des-
pués algunas norteamericanas lucharon sin descanso
por lograr su participacién. Una de las empresas mas
tempranas y mas exitosas durante mas de una década
en la aviacion civil en América Latina fue la Sociedad
Colombo-Alemana de Transportes Aéreos (Scadta).
Aungue cualquiera que esté interesado en la historia
de las aerolineas esta familiarizado con el nombre de
esta famosa empresa conjunta colombo-alemana, su
desarrolio en la década de 1920 no ha atraido mucha
atencién académica hasta el momento®. Buena parte
de lo que se ha escrito acerca del tema esta envuelto
por los mitos de la fundacién que los participantes
contemporaneos establecieron en sus publicaciones®.

El estado insatisfactorio de la atencién académica
sobre el tema se ha debido a la simple falta de fuentes.
Sin embargo, los archivos empresariales del productor
de aviones aleman Junkers de Dessau que no se han
utilizado antes arrojan una gran cantidad de informacion
nueva acerca de la historia de Scadta®. Tal como ve-
remos, no solamente los aviones Junkers sino tam-
bién la inversion de la compafiia hecha desde Dessau
encauzaron las fuerzas existentes detras de la fun-
dacidn de la aerolinea. Otras importantes fuentes pri-
marias utilizadas para el presente articulo incluyen
material del Ministerio de Relaciones Exteriores de

3 Peter Frizsche, A Nation of Flyers: German Aviation and the
Popular imagination, Harvard University Press, Cambridge,
1992.

4 Varios trabajos incluyen capitulos sobre Scadta. Un excelente
recuento general es R.E.G. Davies, Airlines of Latin America
since 1919, Putnam, Londres, 1984, pp. 202-239. Informacién
importante sobre Scadta en rivalidades internacionales se
halla en Stephen J. Randall, The Diplomacy of Modernization:
Colombian-American Relations, 1920-1940, University of
Toronto Press, Toronto, 1977, y en Wesley P. Newton, The
Perilous Sky: United States Aviation Diplomacy and Latin
America, 1919-1931, University of Miami Press, Coral Gables,
1978. Los dos ultimos estudios se basan en fuentes del De-
partamento de Estado de los Estados Unidos.

Los académicos alemanes no han contribuido mucho a la
historiografia sobre Scadta y generalmente han sido engaria-
dos por los mitos contemporaneos. Véanse Bernhard Jiirgens,
«Die ErschlieBung Siidamerikas durch den Luftverkehr» (tesis
de Ph.D., Kiel, 1950); Joachim Trotz, «Die deutsche Luftfahr-
ttatigkeit in Lateinamerika, 1919-1942: instrument der Latein-
amerikapolitik des deutschen Imperialismus», 2 vols. (tesis
de Ph.D,, Leipzig, 1975). Un folleto para filatelistas es Claus
Wollheim, Die Geschichte der deutsch-kolumbianischen
Luftverkehrsgesellschaft SCADTA unter besonderer Bertick-

Alemania, y la Deutsche Luft Hansa. Con base en estos
documentos es posible efectuar por vez primera un
analisis critico de los origenes y el desarrollo de
Scadta. También se estableceran muchos de los fac-
tores acerca de la fundacion de Scadta, su expan-
sién y posterior fracaso.

En este articulo se trataran diversos interrogantes.
¢Por qué razén los pilotos alemanes escogieron a
Colombia en 1919 para la fundacién de su aerolinea?
A partir de una empresa conjunta de pequena escala
germano-colombiana sobre el rio Magdalena, rapida-
mente Scadta se convirtié en una empresa con varias
subsidiarias y estuvo a punto de convertirse en una
multinacional hacia mediados de la década de 1920.
¢ Qué factores intervinieron en este éxito? ;Qué rol
desempenaron los intereses privados y la interaccion
de las élites internas y del extranjero? Las élites do-
mésticas estaban conformadas por colombianos asi
como por alemanes que ya habian vivido en el pais
andino durante muchos afnos. ¢ En qué medida las em-
presas fueron apoyadas por los Estados colombiano
y aleman? ; Qué propésitos tenia el gobierno colom-
biano? ;Cual fue la importancia especifica de Scadta
en el desarrollo de las redes de transportes de Co-
lombia? En cuanto a la influencia oficial alemana en
Scadta, los autores norteamericanos, al escribir
durante la Segunda Guerra Mundial, sostuvieron que
hubo un gran propésito detras de la aviacion alemana
en América Latina’. ; Estos argumentos siguen siendo
validos? O, en otras palabras, ;hubo un plan para la
restauracién del imperialismo informal aleman en
América Latina que pudiera discernirse en el micro-

sichtigung ihres Postwesens, Schweizerischer Philatelisten-
verein, Z{rich, 1982.

5 Buenos ejemplos son los escritos de Peter Paul von Bauer,
«Grlindung und Entwicklung der Sociedad Colombo-Alemana
de Transportes Aereos [sic], Kolumbien S{idamerika», Der
Luftweg, No.. 13,1922, pp. 124-125, y Bauer, «Commercial
Aviation in Colombia», National Aeronautic Association Review,
3, 1925, pp. 52-53. Fuentes mas confiables son Herbert Boy,
Una historia con alas, Iqueima, Bogota, 1963; Fritz W. Hammer,
«Uberseeischer Luftverkehr», Der Flugkapitdn, No. 11/12,
1932, pp. 186-191.

8 Los historiadores de la tecnologia han utilizado antes los ar-
chivos de Junkers en el Deutsche Museum de Munich. Los
historiadores de temas empresariales no han trabajado con
estas importantes fuentes. Véase Stefan Rinke, «Die Firma
Junkers auf dem lateinamerikanischen Markt, 1919-1926»,
en Boris Barth y Jochen Meissner, compiladores, Grenzeniose
Mérkte? Die deutsch-lateinamerikanischen Wirtschaftsbezie-
hungen vom Zeitalter des Imperialismus bis zur Weitwirts-
chaftskrise, Lit, Mlinster, 1995, pp. 157-184.

7 Véaseespeciaimente el influyente libro de William A. M. Burden,
The Struggle for Airways in Latin America, Council on Foreing
Relations, Nueva York, 1943.
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cosmos de Scadta? ;Cual fue exactamente el rol de
Scadta como actor trasnacional? ; Qué impacto tuvie-
ron las rivalidades internacionales y especialmente la
presion de los Estados Unidos en el destino de la
empresa?

¢Por qué Colombia?

El tratado de paz no solamente restringi6 el tamafio
del ejército aleman, sino también el nimero y la clase
de armas permitidas. Segun la parte lll (articulos 198-
202, y 210), Alemania estaba explicitamente impedida
para mantener una fuerza aérea. Los aviones de com-
bate tenian que ser entregados a los aliados. Sin em-
bargo, era dificil definir exactamente donde terminaba
la aviacion militar y donde empezaba la aviacion civil.
Este asunto ocasioné extensas y amargas pugnas
entre los oficiales alemanes y los supervisores aliados
hasta mediados de la década de 1920. En conse-
cuencia, la comision de control de los aliados bloqued
completamente la produccién de cualquier tipo de avién
hasta mayo de 1922. A partir de ese momento, la in-
dustria alemana todavia tuvo que someterse a ciertas
limitaciones en términos de velocidad, capacidad, y
carga maxima. Estas restricciones estuvieron vigentes
hasta mayo de 1926, cuando se firmé un nuevo acuerdo
de aviacion internacional en Paris®. Mientras tanto,
los fabricantes habian hallado maneras ingeniosas de
evadir las 6rdenes de los aliados. Una medida simple
pero efectiva fue el establecimiento de empresas
subsidiarias y la transferencia de la produccién hacia
el interior de paises neutrales como Suiza, Suecia y
Holanda®.

Con el fin de probar las maquinas, lograr progreso
en el desarrollo tecnoldgico y aumentar las ventas,
los productores de aviones alemanes a comienzos de
la década de 1920 tuvieron que desplazarse a paises
extranjeros. No solo el control de los aliados sino

8 Karl-Heinz Vélker, «Die Entwicklung der militéarischen Luftfahrt
in Deutschland 1920-1933», Beitrdge zur Militédr- und
Kriegsgeschichte, ed. Militdrgeschichtliches Forschungsamt,
vol. 3, DVA, Stuttgart, 1962, pp. 125-148.

% Junkers desplazé su produccion a Suecia; véase Giinter
Schmitt, Hugo Junkers und seine Flugzeuge, Motorbuch,
Stuttgart, 1986, pp. 48-56.

10 En 1925 el Ministerio de Relaciones Exteriores aleman hizo
una lista de 30 empresas. Politisches Archiv des Auswértigen
Amtes, Bonn [Archivos politicos del Ministerio de Relaciones
Exteriores; en adelante, PAAA], 32589, «Anschriftenverzeich-
nis der deutschen Luftfahrzeugbaufirmen. Stand vom 1. Nov.
1925».

" Stefan Rinke, «Der letzte freie Kontienent»: Deutsche
Lateinamerikapolitik im Zeichen transnationaler Beziehungen,
1918-1933, 2 vols., HISTORAMERICANA, 1, Akademischer
Verlag, Stuttgart, 1996; y «From Informal Imperialism to

también la fiera competencia dentro de Alemania fueron
motivos adicionales para una ofensiva en la expor-
tacion y en las inversiones en los mercados externos
a Europa™. Ademas de la Unién Soviética y del cercano
Oriente, Latinoamérica emergié como un centro de
interés. Después de la decepcion causada por la guerra
y la pérdida de las colonias imperiales, muchos ale-
manes percibieron a los paises situados al sur del rio
Grande como el dltimo continente disponible'. Debido
a su estructura topografica, el subcontinente sufria
tradicionaimente de precarias vias de comunicacion.
A pesar del auge de la construccion de ferrocarriles
desde finales del siglo IXX y del surgimiento del trafico
de automoviles en la década de 1920, este problema
alin estaba lejos de haber sido resuelto. La ineficiencia
de las comunicaciones y la especial naturaleza de la
distribucién de poblacion de América Latina -con cen-
tros urbanos aislados y enormes areas escasamente
pobladas- clamaron por la aviacién moderna'.

Los problemas generales de transporte existentes
en América Latina parecian multiplicarse en Colombia.
A pesar de los ambiciosos proyectos surgidos a partir
de 1870, el estado de los ferrocarriles permanecia muy
precario, incluso ante los estandares latinoamericanos
hasta la Primera Guerra Mundial®®. Los principales
medios de transporte eran la navegacion a vapor por
el rio Magdalena, y la mula. En la década de 1920,
con la ratificacion del tratado Urrutia-Thomson, fluyeron
hacia Colombia nuevas y grandes sumas de dinero
desde los Estados Unidos. En parte, éstos eran pagos
de indemnizacioén por la controvertida separacién de
Panama en 1903-1904; parcialmente también, los
délares provinieron como préstamos de los Estados
Unidos a los gobiernos nacional, regional y municipai
de Colombia. La «prosperidad a debe» permitio hacer
inversiones estatales a gran escala, aunque descoor-
dinadas y por tanto ineficaces, en el desarrollo de una
infraestructura de comunicaciones.

Transnational Relations: Prolegomena to a Study of German
Policy Towards Latin America, 1918-1933», ltinerario: European
Journal of Overseas History, 19, No. 2, 1995, pp. 112-124.

2 William Glade, «Latin America and the International Economy»,
en Leslie Bethell, compilador, Cambridge History of Latin
America, Cambridge University Press, Cambridge, 1986, vol.
4,pp. 41-43y 52-53.

8 Thomas Fischer, Die verlorenen Dekaden: «Entwicklung nach
auBen» und ausldndische Geschéfte in Kolumbien 1870-1914,
Lang, Frankfurta.M., 1997, pp. 302-325.

4 Cercade 50% de los préstamos se invirtié en la red ferroviaria;
véase Hans-Joachim Kénig, «Lateinamerika in der Krise: Das
Beispiel Kolumbien», en Dietmar Rothermund, compilador, Die
Peripherie in der Weltwirtschaftskrise: Afrika, Asien und
Lateineamerika 1929-1939, Schéningh, Paderborn, 1983, pp.
257-259.

9
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La aviacion habia sido introducida en Colombia ya
antes de la guerra. Las misiones militares provenientes
de Europa y de los Estados Unidos habian traido nue-
vos aviones de combate. Pero los primeros aviones
civiles no fueron importados antes de 1919. Desde €l
comienzo, las empresas alemanas fueron participando

activamente en este negocio. El interés especial en .

Colombia puede explicarse por dos factores: 1. el pais
andino habia sido uno de los pocos paises neutrales
durante la guerra; 2. los emigrantes alemanes tenian
una larga tradicién en la navegacién de buques a vapor
por el rio Magdalena'. La presencia de un pequefio
pero influyente grupo de expatriados alemanes sirvio
como elemento de atraccion a los productores de avio-
nes alemanes.

Todavia faltaba un factorimportante. A comienzos
de la década de 1920, la incursién de aerolineas en un
pais desconocido implicaba grandes riesgos; sobre
todo porque el avidn atn no habia sido probado sufi-
cientemente bajo las dificiles condiciones topograficas
de Colombia. Sin que hubiera personas que quisiesen
asumir los riesgos, no existirian aerolineas. Pero en
Alemania al término de la guerra, habia una gran can-
tidad de expilotos militares sin trabajo. Cuando se
ratificé el Tratado de Versalles, sus oportunidades de
hallar un empleo dentro del Reich eran escasas;
ademas, muchos seguian siendo fieles monarquicos
y rechazaban la Republica de Weimar'e, Por tanto,
algunos estaban dispuestos a afrontar los riesgos y
probar suerte en Colombia.

Sin embargo, el 28 de septiembre (actualmente el
«Dia nacional de la aviacién colombiana») de 1919,
no los alemanes sino un grupo de empresarios colom-
bianos que incluia a Alejandro y Guillermo Echavarria,
Gonzalo Mejia y Pedro Nel Ospina, fundaron la Com-
pafia Colombiana de Navegacion Aérea (CCNA). La
compafia recibié derechos exclusivos para los ser-
vicios de correo aéreo. Sin embargo, la concesién se
limitaba a un afio y su prérroga dependia de la creacién
de un servicio regular y seguro. Debido al alto prestigio
francés en el sector de la aviacion, se emplearon pilotos
y aviones provenientes de Francia. Después de una
serie de accidentes durante los vuelos de prueba de
Barranquilla a Cartagena y otras localidades, la

s Fischer, Op. cit., pp. 285-302.

¢ Por esta razén muchos alemanes emigraron a América Latina
a comienzos de la década de 1920; véase Stefan Rinke,
«Export einer politischen Kultur: Auslandsdeutsche in Latein-
amerika und die Weimarer Republik», en Stefan Karlen y Andreas
Wimmer, compiladores, «Integration und Transformation»:
Ethnische Gemeinschaften, Staat und Weltwirtschaft in
Lateinamerika seit ca. 1850, HISTORAMERICANA, 2,
Akademischer Verlag, Stuttgart, 1996, pp. 335-380.

empresa terminé por fracasar en 1922'7. Una de causas
de este resultado fue el éxito inmediato de una em-
presa rival que habia sido fundada solamente unas
semanas después de la creacion de la CCNA.

La fundacién de Scadta en 1919-1920

El 5 de diciembre de 1919 se fundé otra empresa de
aviacion, en Barranquilla, iniciada por empresarios
alemanes y colombianos. Scadta se cre6 como una
sociedad anonima con el propdsito explicito de «hacer
uso econémico del transporte aéreo por medio de hi-
droaviones». El capital accionario ascendia a $100.000
pesos. El director administrativo era Alberto Tietjen,
un miembro de la prestigiosa casa comercial germano-
colombiana de Luis Gieseken y Cia. El banquero Er-
nesto Cortissoz asumio la presidencia de la compania.
Otros participantes destacados en la creacién de
Scadta fueron Rafael Maria Palacios, Cristébal Res-
trepo, Jacobo Correa, y el comerciante aleman Werner
Kémmerer's.

La fundacién de Scadta fue una expresion del clima
favorable para las inversiones debido al estancamiento
del comercio exterior durante la guerra'®. Pero esto no
era todo; en diciembre de 1919, los vuelos de prueba
de la compafia franco-colombiana CCNA todavia
estaban en camino. De alli que la fundacién de Scadta
-con el uso explicito de la palabra «Alemana» en su
nombre- tenga que interpretarse como un desafio pla-
neado cuidadosamente de los expatriados alemanes
y de los germandfilos contra lo que parecia ser una
empresa «francesa». No hubo una intervencion directa
de alemanes provenientes del Reich, aun menos del
gobierno de la Republica de Weimar que en ese mo-
mento estaba todavia en proceso de consolidacion
interna y no tenia al cabo una politica definida hacia
América Latina. Sin embargo, los fundadores de la
empresa planeaban naturalmente importar aviones
alemanes y emplear personal aleman. Estaban con-
vencidos de alcanzar mayor éxito que la CCNA con
sus aviones franceses. Su éxito habria de ser una
primera sefial del resurgimiento aleman después de la
humillacion de Versalles, y una sefal inicial para el
restablecimiento de relaciones comerciales entre
Colombia y Alemania.

'7 Davies, Op. cit., pp. 204-207. Véase también Héctor Mejia
Restrepo, Don Gonzalo Mejia. 50 afios de Antioquia, El Sello
Editores, Bogota, 1984, pp. 55-57.

'® Deutsches Museum [Museo Aleman; en adelante, DM],
Junkers, Kolumbien, «Statuten der Sociedad Colombo-
Alemana de Transportes Aéreos», Barranquilla, 5 de diciembre
de 1919.

® Kénig, Op. cit., p. 255.

20 Rinke, «Der letzte freie Kontinent», vol. 1, p. 168.
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A comienzos de 1920, Kdmmerer fue enviado a
Alemania con el fin de comprar aviones y reclutar
pilotos y otros empleados. Kdmmerer tuvo éxito en
traer a Scadta a los expilotos de combate Fritz W.
Hammer y Hellmuth von Krohn, y al técnico Wilhelm
Schnurbusch. En cuanto al equipo técnico, el re-
presentante de Scadta se dirigié a los Junkers
Flugzeugwerke AG en Dessau?'. Las negociaciones
entre Kdmmerer y Junkers se presentaron dificiles.
Por su avién de nueva marca F 13, el primer avion
metélico del mundo, Junkers exigid 12 mil délares, un
precio mucho mas alto que el de los aviones de madera.
Pero Hammer habia recomendado los aviones Junkers
debido a que la construccion metalica parecia estar
mejor adecuada a las condiciones especiales del clima
colombiano. Los infortunios de la CCNA con sus avio-
nes de madera Farman sirvieron como factor de disua-
sion. Ademas, Hammer estaba seguro de que la cali-
dad de los aviones seria decisiva®.

Elinterés de Junkers en vender su avion a Colom-
bia era muy grande. De acuerdo con la opinion de los
expertos en aviacion, las circunstancias externas para
los hidroaviones metalicos era muy prometedora. El
rio Magdalena, que conectaba al puerto mas importante
de la Costa Atlantica, Barranquilla, con los centros
urbanos de la zona montafiosa como Bogota y Mede-
llin era muy conveniente para el establecimiento de
una aerolinea basada en los aviones F 13. Mas impor-
tante para los administradores en Dessau era el efecto
publicitario que pudiera tener una aerolinea exitosa
equipada con aviones Junkers en la «exotica» América
Latina. En un articulo publicado en una revista ale-
mana, Kdmmerer se refirié a este tema: «Incluso el
hombre mas racional sera capaz de apreciar que en
estas regiones la actividad técnica esta conectada con

21 Véanse DM, Junkers, Kolumbien, «Aufzeichnung tber
Besprechung mit Kimmerer», Dessau, 24 enero de 1920;
Boy, Op. cit., pp. 64-65.

Habia existido un contacto entre Kimmerer y Hammer antes
de 1919; véase Werner Hopp, Unter den Gipfein der Anden,
Safari, Berlin, 1953, pp. 120-121.

22 DM, Junkers, Kolumbien, «Betrifft: Flugzeug-Vertrieb Columbien:
Besuch von Herrn Ing. Kédmmerer am 13.4.1920», Dessau,
14 de abril de 1920.

23 Werner Kdmmerer, «Ein columbisch-deutsches Flugverkehr-
sunternehmen», Der Luftweg, No. 44/45, 1920, pp. 10-11.

24 DM, Junkers, Kolumbien, «Besprechung mit Herrn Peter Paul
von Bauer,... bei Professor Junkers am 12.11.1920», Dessau
15 de noviembre de 1920.

La produccién y exportacién de los dos aviones implicaba
dificultades. Junkers tuvo que luchar para obtener permiso
de la comision de control de los aliados; véase DM, Junkers,
Kolumbien, «Betrifft: Flugzeug-Vertrieb Columbien: Besuch von
Herrn Ing. Kdmmerer am 13.4.1920», Dessau, 14 de abril de
1920. Véase también Goppent, Aufzeichnung (Berlin, 20 de

un romanticismo que a veces esta mas alla de los
limites de nuestros suefios mas salvajes»#, De aqui
gue Junkers extendiera un préstamo a Scadta que hizo
posible la adquisicién de dos aviones F 132,

Los aviones y el personal ilegaron a Colombia el
cuatro de agosto de 1920 y recibieron una calurosa
bienvenida de la prensa nacional y de la poblacion de
Barranquilla. Para aquel momento, los aviones tenian
gue someterse a vuelos de prueba con el fin de esta-
blecer si eran apropiados bajo las circunstancias
dadas. Hubo problemas técnicos a consecuencia de
la falta de piezas de repuesto y las dificiles condiciones
climaticas. Las maquinas no podian enfriarse lo sufi-
ciente y faltaba el combustible adecuado. Por tanto,
los primeros pocos vuelos de prueba fracasaron.
Ademas la situacién financiera estaba apretada porque
solamente se habia suscrito 40% del capital accionario
proyectado?®.

Ademas, los desventurados franceses no acep-
taban sin resistencia el surgimiento de un competidor
semialeman. El consul francés report6 a Paris acerca
de los acontecimientos que se presentaban en Co-
fombia y sugirié verificar si las normas del Tratado de
Versalles habian sido ignoradas. Pero sucedié que
Junkers habia recibido un permiso oficial de expor-
tacion expedido por las autoridades alemanas?®. Pocos
meses después la comision de control de los aliados
inquirié sobre el caracter del personal aleman de
Scadta. Sin embargo, no pudo comprobar que Hammer,
Schnurbusch y Krohn hicieran parte de una mision
militar encubierta?. El Ministerio de Relaciones Exte-
riores de Alemania tratd de mantenerse al margen todo
el asunto, aunque fue informado acerca de éste por
cuanto Hammer era yerno del ministro del exterior,
Walter Simons.

noviembre de 1920), Akten zur deutschen auswértigen Politik,
1918-1945, Vandenhoek & Ruprecht, Géttingen, 1966 [en
adelante, ADAP], Serie A, vol. 4, pp. 98-99.

25 Véanse DM, Junkers, Kolumbien, Hammer to Junkers-
Flugzeugwerke AG, Barranquitla, 14 y 27 de agosto de 1920;
Davies, Op. cit., p. 208; Boy, Op. cit., pp. 67-68.

26 PAAA, 32833, Tietien a la legacion alemana en Bogota, Barran-
quilla, 12 de agosto de 1920. /bid., legacién alemana al
Auswartiges Amt [Ministerio de Relaciones Exteriores de
Alemania; en adelante, AA], Bogota, 26 de agosto de 1920.
DM, Junkers, Kolumbien, Hammer a Junkers, Barranquilla,
14 de agosto de 1920.

27 PAAA, 32833, Reichsamt fiir Luft- und Krafifahrwesen a AA,
Berlin, 10 de noviembre de 1920; PAAA, 32743, Junkers
Flugzeugwerke AG a Reichwehrministerium [Ministerio de
Guerra de Alemania], Dessau, 25 de octubre de 1920; DM,
Junkers, Kolumbien, Carl Seitz a Hugo Junkers, Dessau, 13
de noviembre de 1920; ibid., Schieissing a Major Wagenfiihr,
Verband deutscher Flugzeugindustrieller, Dessau, 13 de no-
viembre de 1920.
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Consolidacion temprana

Los problemas de los primeros meses fueron supe-
rados. En el verano boreal de 1920, el bautizo del avién
Colombia, un F 13, despertdé mucho interés publico. Y
a mediados de septiembre, Scadta se atrevio a efectuar
su primer vuelo sobre el rio Magdalena a Puerto
Berrio?. De este modo la empresa siguié una ruta que
figuraba en el interés del gobierno colombiano. Ya en
marzo de 1920 se habia expedido el primer cédigo
legal para Ja aviacion civil. El gobierno esperaba que
los aviones pronto mejoraran las deficientes comu-
nicaciones entre la capital y los puertos del Atlantico.
El servicio costero del CCNA de Barranquilla a Carta-
gena no mantuvo la maxima prioridad. Por tanto, se
otorgaron condiciones especiales a Scadta para vender
estampillas de correo aéreo a pesar de la concesion
del monopolio de la CCNA®,

En términos publicitarios, los vuelos a Girardot y
Bogota efectuados en octubre y diciembre de 1920
pasaron a ser un avance sin precedente alguno. Los
pilotos de Scadta fueron los primeros en volar todo el
recorrido de la Costa a la capital colombiana. En
presencia del presidente Marco Fidel Suarez y de su
gabinete, el arzobispo Herrera bautizé al avién Bogot4.
No sélo en Colombia sino también en Alemania, la
prensa cubrio extensamente este evento. En el Reich,
el éxito de Scadta se aprecié como un hecho muy
importante desde un «punto de vista patriético»°.
Especialmente los expatriados alemanes en Colombia
y el diario Transocean, establecido como drgano de
propaganda durante la guerra por la legacién alemana,
se regocijaron ante el triunfo sobre la competencia
francesa®'.

Sin embargo, los vuelos no trajeron inmediatamente
la estabilizacién econdémica que se necesitaba con
urgencia. La organizacién de la oficina principal de
Scadta en Barranquilla dejaba mucho que desear. Los
pilotos, cuya eficiencia era crucial para el éxito de la

28 Boy, Op. cit., pp. 68-69.

2 E|Dia, 6y 15 de septiembre de 1920. Véase también Davies,
Op. cit., pp. 208-209.

80 DM, Junkers, Kolumbien, Docky Hammer-Simons [la esposa
de Hammer] al director Schleissing, Junkers Flugzeugwerke
AG, Berlin, 5 de octubre de 1920. En cuanto a la publicidad en
Alemania véanse Der Lufiweg, No. 50/51, 1920, pagina frontal
y p. 5; Berliner Zeitung am Mittag, 16 de diciembre de 1920.

81 VéansePAAA, 32833, Kracker an AA, Bogoté, 26 de noviembre
de 1920; Transocean, 20 de diciembre de 1920; Boy, Op. cit,
pp.71-79.

%2 DM, Junkers, Kolumbien, «Besprechung mit Dr. Peter Paul
von Bauer... bei Professor Junkers am 12.11.1920», Dessau,
15 de noviembre de 1920.

empresa, no hablaban espanol. Ademas, los dos avio-
nes estaban seriamente averiados después de sufrir
accidentes durante los vuelos de prueba®. Debido a
la crisis econémica internacional de 1920-1921 que
golped duramente a Colombia, el capital necesario para
la compra de nuevas maquinas y repuestos era dificil
de encontrar®, Otro factor adverso fue el estable-
cimiento de una misién militar francesa de aviacion
en Bogota en junio de 1920. La influencia negativa de
los oficiales franceses se sintié cuando Scadta solicité
aprobacién para la concesion de correo aéreo unos
pocos meses después®.

Cooperando con la legacién alemana, los directivos
de Scadta trataron de conseguir fondos dentro de la
comunidad de expatriados alemanes. Tietjen, quien
habia servido como cénsul del imperio austro-hungaro
en Colombia antes de la guerra, tuvo éxito en ganar
para Scadta al austriaco Peter Paul von Bauer. Bauer
tenia grado de Ph. D. en geologia. Antes de la guerra
y durante ella habia estado en Colombia para efectuar
expediciones de investigacién. Como representante
de Scadta, Bauer fue enviado a Europa en donde entré
en contacto con Otto Kemmler, empleado de Gieseken.
En los meses siguientes, los dos hombres condujeron
las negociaciones con Junkers®,

La conexién con Junkers no se habia interrumpido
después de que los dos primeros aviones habian salido
de Alemania. Hammer habia reportado periddicamente
a la administracion en Dessau acerca de los aconte-
cimientos que se presentaban en Colombia. Ahora era
tarea de Bauer comprar mas aviones. El problema era
conseguir que Junkers aceptara acciones de Scadta
en vez de dinero en efectivo. De alli que Bauer insis-
tiera en la posibilidad de probar con la fotografia aérea
y de efectuar ventas futuras a los militares colombianos
y los paises vecinos como Ecuador y Venezuela con
el fin mantener el interés del productor de aviones
aleman. El propio Bauer sugiri¢ contribuir con dinero
de sus fondos privados a la consolidacidn financiera

33 Ibid. Véase tambiénBernardo Tovar Zambrano, «La economia
colombiana, 1886-1922», en Nueva historia de Colombia, tomo
V, Economia, café, industria, Planeta, Bogota, 1989, pp. 48-
49.

34 PAAA, 32833, legacion alemana a AA, Bogota, 22 de septiem-
bre y 26 de noviembre de 1920; /bid., legacién alemana a AA,
Bogota, 6 de julio de 1921.

35 PAAA, 32833, legacion alemana a AA, Bogota, 22 de septiem-
bre de 1920; DM, Junkers, Kolumbien, «Besprechung mit Dr.
Peter Paul von Bauer... bei Professor Junkers am 12.11.1920»,
Dessau, 15 de noviembre de 1920.

Para conocer informacion biografica sobre Bauer, véase Boy,
Op. cit., pp. 80-82.
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de Scadta. La direccion de Junkers no rechazé de
manera tajante la sugerencia, porque ya antes habia
cooperado bajo condiciones similares con otras com-
pafias. Pero en razon de la deuda abierta de 14 mil
ddlares por los dos primeros aviones y los repuestos,
ia empresa decidié obtener mayor informacién acerca
de las perspectivas futuras de la aerolinea®.

A comienzos de 1921, Hammer llegd a Alemania
para intensificar las negociaciones. Para la compra
de otros cuatro aviones y repuestos, la contratacion
de personal adicional y la construccion de pequefios
aeropuertos a lo largo de la ribera dei rio Magdalena,
se necesitaba una suma cercana a 80 mil dblares.
Ademas de Junkers, los representantes de Scadta
contactaron a otros industriales alemanes que tenian
intereses en Colombia. Uno de ellos era Hugo Stinnes,
un magnate de la industria pesada. Sin embargo,
Stinnes buscaba petréleo y cobre y demostré no estar
interesado en Scadta®.

De cierta manera, los representantes de Scadta
tenian que ser cuidadosos al tratar de conseguir dinero
en Alemania. Por una parte, el caracter colombiano
de la compafiia tenia que sostenerse para no despertar
en las autoridades de los Estados Unidos la sospecha
que pudiera haber causado la aerolinea «alemana» en
muy cercana vecindad al Canal de Panama. Ademas,
debian tenerse en cuenta la susceptibilidad de los
aliados y especialmente de los franceses. Finalmente,
también estaba en juego el prestigio colombiano. Por
otra parte, Bauer y Hammer acordaron contratar sola-
mente personal aleman y cuidar que la mayoria de las
acciones permanecieran en manos alemanas.

Mientras tanto, se hizo obvio que el competidor
holandés de Junkers, Fokker, que antes habia estado
activo en Curazao, planeaba crear aerolineas en
Venezuela y en Colombia. Hammer reporté que
Gieseken, el principal accionista de Scadta, ya habia
emprendido negociaciones con Fokker y que intentaba
abandonar del todo a Scadta. La compania estaba
estancandose porque debido a las reparaciones

36 DM, Junkers, Kolumbien, Hammer an Dessau, Barranquilla,
14 de agosto de 1920; /bid., «Niederschrift Besprechung
Kaiserplatz 17.1.1921, betr.: Dr. von Bauer-Columbien»,
Dessau, 27 de enero de 1921.

Kammerer habia dejado Scadta desde entonces; véanse Ibid.
y Hammer, Op. cit., p. 186.

37 DM, Junkers, Kolumbien, «Niederschrift betr. Columbien:
Besprechungen mit Dr. von Bauer und Hammer, 24.4.1921»,
Dessau, 24 de abril de 1921.

38 Schmitt, Op. cit., pp. 34-36.

3¢ DM, Junkers, Kolumbien, Seitz to Junkers Flugzeugwerke
AG, Direktion, Dessau, 18 de abril de 1921; /bid., Seitz
an Professor Junkers, Berlin, 20 de abril de 1921; /bid.,

necesarias no habia un progreso claro. Sin embargo,
la relacién entre Junkers y Fokker era especial.
Después del final de su cooperacion en la época de la
guerra, que habia sido impuesta por las autoridades
militares, los dos constructores de aviones se habian
dividido como enemigos®. El fantasma que repre-
sentaba perder un promisorio mercado para Fokker
hizo méas por movilizar el apoyo de Junkers que lo que
hubieran podido realizar los mejores argumentos de
Hammer®,

Ademas, mientras se adelantaban las conver-
saciones entre Scadta y Junkers, hubo noticias
provenientes de Colombia segun las cuales
Schnurbusch habia volado de Barranquilla a Girardot
en el tiempo récord de solamente de seis horas y
media. Gieseken, el mas importante financista de
Scadta, abandon6 su plan de cooperacion con Fokker.
A medida que se clarificaban las perspectivas, la
compania trataba ahora de ganar un monopolio para
los estudios cartograficos aéreos en Colombia. Ademas
del servicio de correo aéreo, estos estudios estaban
en camino de convertirse en una importante base
econdmica de la empresa. Scadta proyectaba emplear
aviones Dornier para este propdsito; un esquema sobre
el cual Junkers no se mostraba entusiasmado porque
Dornier era un fuerte adversario en el mercado aleman.
No obstante, se alcanzd un acuerdo entre Scadta y
Junkers en abril de 1921. El productor de aviones
otorgaba un plazo de pago mas extenso que el usual
y recibia una cantidad de acciones de Scadta como
garantia e intereses sobre la deuda pendiente®.

Junkers afiadid otra condicién al acuerdo; Hammer
tenia que acompanar a los representantes de Junkers
en su viaje a los Estados Unidos, donde habian surgido
problemas con una subsidiaria. El piloto de Scadta
llego a estar de acuerdo, pero sefialé que unainciusién
de los intereses de los Estados Unidos era peligrosa.
Hammer sabia que las relaciones entre Colombiay su
vecino del norte eran precarias y que se debia tener
en cuenta el antinorteamericanismo generalizado*'. Por

«Niederschrift betr. Columbien: Besprechungen mit Dr. von
Bauer und Hammer, 24.4.1921», Dessau, 24 de abril de 1921.

40 DM, Junkers, Kolumbien, «Niederschrift betr. Columbien:
Besprechungen mit Dr. von Bauer und Hammer, 24.4.1921»,
Dessau, 24 de abril de 1921; PAAA, 32833, Rohland an AA,
Bogota, 10 de abril de 1921.

41 Para conocer el contexto, véase Dagmar Kusche, «‘Ante la
mirada fascinadora de la boa constrictor’: Die Perzeption der
USA in der Kolumbianischen Presse in den ausgehenden
1920er Jahren», en Hans-Joachim Ké&nig y Stefan Rinke,
compiladores, Transatlantische Perzeptionen: Lateinamerika-
USA - Europa in Geschichte und Gegenwart, HISTORAME-
RICANA, 4, Akademischer Verlag, Stuttgart, 1997.
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estas razones politicas, Bauer y Hammer no aceptaron
el plan de Junkers para abrir una planta de aviones en
los Estados Unidos y exportar aviones de alli hacia
América Latina. Bauer enfatiz6: «Los alemanes estan
libres de sospecha en Suramérica porque no estan
(politicamente) interesados»*2. Con el fin de mantener
esta imagen, Scadta no habia tratado de conseguir
capital norteamericano.

En 1921y 1922, otros cuatro aviones F 13 fueron
exportados a Colombia. Scadta y Junkers habian
llegado a un acuerdo de alquiler. El productor de
aviones aleman recibié acciones de la compania que
ascendian a 10 mil délares a cambio de los aviones*.
El resto fue financiado por un aumento en el capital de
Scadta de 100.000 a 200.000 pesos. Esto se hizo
posible gracias al Deutsche Petroleum AG, la principal
compania petrolera alemana en la cual el Deutsche
Bank tenia la mayoria de las acciones. Esta compania
invirtié 51 mil délares en Scadta. La otra fuente im-
portante de capital fue Bauer, con otros 45 mil dolares.
Las demas acciones fueron mantenidas por inver-
sionistas colombianos*. Un resultado importante de
los cambios fue que Gieseken habia perdido su
mayoria. Ahora, el hombre detras de Scadta era Peter
Paul von Bauer. Enjulio de 1922 él asumié el cargo de
presidente de la compania.

Mientras tanto, la exportacién de aviones de Ale-
mania se habia vuelto cada vez mas complicada. Con
el ultimatum de Londres los aliados presionaron al
gobierno aleman en mayo de 1921 para que pagaran
sus reparaciones pendientes. La situacion eratensay
las comisiones de los aliados apretaron su control en
los aspectos militares y de aviacién. La produccion
de aviones en Alemania en estas condiciones era
imposible. Junkers consider6é tomar aviones de su
subsidiaria en Holanda, pero los representantes de
Scadta los rechazaron al considerarlos demasiado
costosos. De aqui que dos de los nuevos aviones F
13 para Scadta habian tenido que tomarse de la
empresa de Junkers en los Estados Unidos*. Los otros
dos aparatos vinieron de las existencias en Alemania.
Fueron enviados secretamente a Colombia via Holanda
sobre la base de un permiso de exportacion fechado
en septiembre de 1920. La transaccion no se habria
conocido si Scadta no hubiera anunciado publicamente
la llegada de los aviones por razones publicitarias. Los
supervisores de los aliados enfurecieron debido a la
violacion de los términos del ultimatum de Londres.
De este modo, la credibilidad de las autoridades ale-
manas que se enteraron del asunto a través de la lega-
cién en Bogota, se deterioro posteriormente®.
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42 DM, Junkers, Kolumbien, «Niederschrift betr. Columbien:
Besprechungen mit Dr. von Bauer und Hammer, 24.4.1921»,
Dessau, 24 de abril de 1921.

3 DM, Junkers, Kolumbien, Junkers Flugzeugwerke AG an die
Scadta, z. Hd. Hammer, Dessau, 25 de mayo de 1921.

44 DM, Junkers, Kolumbien, «Niederschrift einer Besprechung
mit den Herren Hammer und von Dewitz, Vertreter der Scadta
am 12.1.1922» (sin lugar ni fecha); /bid., Bauer al profesor
Junkers, Bogota, 2 de noviembre de 1922.

> El precio de un avién Junkers fabricado en Holanda era 17.000
délares. Bauer compro los aviones en los Estados Unidos por
s6lo 10.000 délares. Los motores provinieron de Suiza pero
estaban incluidos en el precio de compra. Los flotadores y el
equipo de aterrizaje eran producidos en Holanda y tenian un

KX

Tres aviones Junkers F 13 en la orilla del
rio Magdalena, cerca de Girardot (el
Magdalena y el Caldas hacian parte de
los cuatro nuevos aparatos enviados a
Colombia en 1921. El Bogota, con registro
No. A-4, como se ve al fondo, fue uno de
los dos aviones pioneros).

costo adicional de 1.500 délares. Véanse DM, Junkers,
Kolumbien, Besprechung mit Herrn Dr. von Bauer am 27.7.
1921 im Berliner Blro», Dessau, 29 de julio de 1921; /bid.,
«Niederschrift Uber die Besprechung mit Herrn Dr. v. Bauer
am 15.8.1921», Dessau, 16 de agosto 1921.

46 Veéanse PAAA, 32833, Reichsverkehrsministerium [Ministerio
del Transporte aleman; en adelante, RVM]; a AA, Berlin, 8 de
agosto de 1921; /bid., AA to Reichswirtschaftsministerium
[Ministerio de Comercio], Berlin, 19 de agosto de 1921.

Junkers export6 otros 31 aviones después de que el gobierno
aleman aceptara el ultimatum de Londres; véase Reichsmi-
nisterium der Finanzen [Ministerio de Finanzas aleman] a AA,
Berlin, 4 de octubre de 1921, ADAP, Serie A, vol. 5, pp. 307-
308.
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A pesar del trato entre Junkers y Scadta, las rela-
ciones entre los dos socios comerciales se habia
deteriorado durante la primavera de 1921. Los repre-
sentantes de Scadta habian esperado mejores
condiciones por parte de Junkers. Desde el punto de
vista de Hammer y Bauer, la compafiia en Dessau
habia tomado ventaja excesivamente de este mono-
polio como el Unico productor aleman de aviones que
tenia aparatos disponibles. Bauer estaba especial-
mente molesto porque sentia que Scadta habia hecho
mucho por difundir el prestigio internacional de los
aviones F 13. De este modo, mientras que la situacién
financiera de su empresa se estaba estabilizando y
con el regreso Deutsche Petroleum AG, él planeaba
utilizar mas aviones Dornier en el futuro y restringir la
cooperacion con Junkers hasta el minimo nivel posible.
Sin embargo, cuanto mas progreso lograba Scadta,
mas expresaba Junkers que la compafiia siempre habia
recibido un tratamiento especial en términos de precios
y de la calidad del equipo*’.

Elinminente transferencia de aviones a Colombia
no fue la unica noticia positiva para Scadta en 1921.
Krohn habia volado exitosamente de Barranquilla a
Girardot y desde alli a Neiva varias veces, mientras
que los pilotos franceses en los sectores civil y militar
estaban plagados de infortunios. En julio el éxito acabé

por retribuir y Scadta recibi6 la concesion de un contrato
de correo aéreo para la ruta Barranquilla-Neiva. El
gobierno colombiano tenia la intencién de subsidiar
cada vuelo con 100 pesos. Para el ministro aleman en
Bogota este acuerdo representaba un gran paso hacia
adelante. Segun él, Scadta era la empresa en Colombia
«cuyo caracter aleman era el mas visible para el
publico»“®.

Debido a problemas financieros, los subsidios del
gobierno colombiano nunca se materializaron. En con-
secuencia, la consolidaciéon de Scadta descansoé en
las inversiones de Bauer y del Deutsche Petroleum
AG. Esto facilité la creacién de un servicio regular
entre Barranquilla y Girardot con vuelos de conexién a
Neiva a partir del 19 de septiembre de 1921. Pocos
meses después se afiadieron las conexiones desde
Barranquilla a las cercanas ciudades portuarias de
Cartagena y Santa Marta. Hasta 1924, los servicios
de Scadta consistieron principalmente en estas rutas.
La cantidad de horas voladas anualmente subio de 36
en 1920 a2.221 en 1923. Tal como muestra latabla 1,
la cantidad de kilémetros volados subié de 4.325 a
296.700. La confiabilidad de Scadta se volvié bien
conocida incluso mas alla de las fronteras colom-
bianas. En Alemania, Junkers se beneficio del efecto
publicitario®.

Tabla 1
DESEMPENO DE VUELO DE SCADTA EN 1920-1933
Ao Kilémetros Pasajeros Cargaenkg Correo areo
enkg
1920 4.325 12 850
1921 86.342 379 31.760 1.550
1922 206.000 1.137 92.280 4.830
1923 296.700 1.318 100.930 8.290
1924 271.250 1.084 114.339 10.669
1925 293.100 1.134 119.984 11.514
1926 486.300 2.729 274.775 26.285
1927 527.300 3.905 382.110 36.610
1928 929.350 6.056 476.112 49.947
1929 1.268.703 6.578 671.435 64.624
1930 1.171.393 4,791 502.729 -
1931 998.813 5.680 590.926 -
1932 1.008.581 6.271 715.517 -
1933 1.024.105 6.685 739.351 -

Fuente: Wollheim, Op. cit, p.27.

47 DM, Junkers, Kolumbien, «Niederschrift liber die Besprechun-
gen mit Herrn Dr. v. Bauer am 15.8.1921», Dessau, 16 de
agosto de 1921; /bid., Bauer a Junkers Flugzeugwerke AG,
Munich, 27 de septiembre de 1921; /bid., «Bericht liber den
Besuch des Herrn Direktor Hammer von der S.C.A. am 3. Mai
1922 in Dessau», Dessau, 9 de mayo de 1922.

‘8 PAAA, 32833, legacion alemana a AA, Bogot4, 8 de julio de
1921. En cuanto al éxito de Krohn, véase DM, Junkers,

Kolumbien, Krohn al profesor Junkers, Barranquilla, 22 de
jufio de 1921.

4® DM, Junkers, Kolumbien, Bauer a Junkers Flugzeugwerke
AG, Munich, 27 de septiembre de 1921; PAAA, 32834, legacion
alemana a AA, Bogota, 20 de julio de 1922; Deutsche
Allgemeine Zeitung, 15 de octubre de 1922; C. Kriiger-Mehlem,
«Der Luftverkehr in Columbien», Ibero-Amenikanisches Archiv,
2,1927/1928, p. 203.
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La distancia de Barranquilla a Girardot era mas o
menos mil kildmetros. Las embarcaciones por el rio
Magdalena tomaban de 10 a 14 dias de viaje. Dos ve-
ces por semana los servicios de Scadta acortaban
esta jornada para tres pasajeros y hasta 40 kilogramos
de carga, a 8,5 horas. Desde Girardot los pasajeros y
la carga viajaban por tren a la capital, lo cual tomaba
otras 8,5 horas. La distancia de Girardot a Neiva era
150 km y se cubria una vez por semana en un vuelo
de 70 minutos. La alternativa era un viaje a caballo
durante 4 a 5 dias®. Sin embargo, este ahorro de tiem-
po era costoso; el precio de un tiquete de ida ascendia
a $250 pesos, sélo ligeramente menos que el promedio
mensual del ingreso de los pilotos. De aqui que nor-
malmente s6lo acaudalados hombres de negocios o
politicos podian darse el lujo de utilizar los servicios
de Scadta. No obstante, en 1921 fueron transportados
379 pasajeros y un afio mas tarde cerca de 1.137 debi-
do a la extension del itinerario semanal y a las nuevas
conexiones alolargo de la costa (véasela tabla 1)5'.

En términos econdmicos, la base de Scadtia fue
su virtual monopolio del correo aéreo después de que
ta CCNA se rindié. La compafia mantuvo su monopolio
hasta 1932 cuando fue creada la Administracion del
Correo Aéreo. El contrato con el gobierno colombiano
se extendio considerablemente en 1922. La compania
obtuvo la orden oficial del gobierno para desarrollar
los servicios del correo aéreo nacional e internacional
de Colombia. En consecuencia, Scadta establecié sus
propias oficinas de correo en Colombia y en el exterior,
emitio sus propias estampillas de correo aéreo e incluso
entreg6 el correo. Debido a que el contrato del correo
aéreo era muy favorable, Scadta fue la aerolinea mas
rentable de su épocay, de hecho, la Unica que podia
conducirse sin subsidios directos del gobierno®2.

Los importantes logros de estos ahos en términos
de rutas pioneras fueron el vuelo a lo largo del valle
del rio Cauca a Cali en abril de 1922 y el cruce de la
cordillera central al final de ese afio. Menos espec-
tacular pero no menos importante fue la continua
extension de los servicios en tierra. Ademas, los servi-

50 Davies, Op. cit., pp.213-214.

51 Acerca de la extension de los servicios de Scadta, véase
Davies, Op. cit., pp. 212-213.

En 1920, el salario basico de un piloto era aproximadamente
150 délares mensuales, y habia un bono adicional por kiléme-
tros volados y se permitia tener un segundo empleo; véase
DM, Junkers, Kolumbien, «Betrifft: Flugzeug-Vertrieb Colum-
bien: Besuch von Herrn Ing. Kimmerer am 13.4.1920»,
Dessau, 14 de abril de 1920.

52 VéanseBauer (1922), Op. cit., p. 13; Boy, Op. cit., pp. 83-85;
Davies, Op. cit., p. 216.

53 VéanseBoy, Op. cit., pp. 85-87, 135-136; Hammer, Op. cit., p.
186.

cios de fotografia aérea de Scadta se volvieron im-
portantes para resolver la disputa territorial entre
Colombia y Venezuela en la region del Catatumbo cerca
de Cucuta. Debido a sus osados vuelos, Krohn espe-
cialmente disfrutaba de un alto grado de popularidad
en Colombia. En la primavera de 1922 fue condecorado
oficialmente en Bogota por el gobierno colombiano.
En septiembre el presidente Pedro Nel Ospina, en otra
época cofundador de la CCNA, utiliz6 por primera vez
un avién de Scadta. Los principales periddicos como
el diario liberal E/ Tiempo y el conservador Nuevo
Tiempo comentaban con euforia los logros de Scadta.
Otros gobiernos latinoamericanos congratularon
oficialmente a Colombia por su aerolinea®. Lenta pero
seguramente, Scadta se convirti6 en un importante
factor de prestigio para Alemania. Ei enviado aleman
estaba especialmente satisfecho por «... el espontaneo
aprecio publico de la eficiencia alemana por parte de
las principales personalidades, algunas de las cuales
habian sido diligentes con palabras y hechos para
nuestros adversarios y solamente habian hallado
palabras de critica para el caracter aleman durante la
guerra»®,

Las autoridades de Berlin se volvieron mas inte-
resadas en Scadta. Dadas las catastréficas conse-
cuencias de la hiperinflacion en Alemania, el respaldo
financiero estaba descartado. Pero se tomaron otras
medidas informales para apoyar a la aerolinea. El prin-
cipal propésito del Ministerio de Relaciones Exteriores
era reforzar la influencia alemana en Scadta. Se hizo
posible establecer precios mas econémicos simpli-
ficando los procedimientos de autorizaciones de
exportacién. A comienzos de 1923, los lamentos de
Bauer en cuanto a los altos precios de Junkers oca-
sionaron que el ministro aleman de transportes inves-
tigara la practica comercial en Dessau. Junkers recha-
z4 la acusacioén implicita y enfatizé que Scadta habia
sobrevivido solamente en razén de su generosa actitud
en 1921. Por otra parte, desde el punto de vista de
Bavuer, el éxito de Scadta y las experiencias habian
traido fama al avion F 13y habia permitido hacer pos-
teriores mejoras a los aeroplanos®.

La ruta del Cauca no recibi6 de una vez un servicio regular
debido a que los costos para la organizacion en tierra eran
demasiado altos; véase DM, Junkers, Kolumbien, Bauer al

profesor Junkers, Bogota, 2 de noviembre de 1922.

54 PAAA, 32834, legacion alemana a AA, Bogota, 1o. de junio de
1922.

55 PAAA, 32834, legacién alemana a AA, Bogota, 5 de diciembre
de 1922; Ibid., Bauer a la legacion alemana en Bogota, Bogota,
15y 18 de noviembre de 1922; /bid., von Dewitz, representante
de Scadta en Berlin, a AA, Berlin, 27 de enero de 1923; /Ibid.,
Junkers Flugzeugwerke AG a RVM, Dessau, 12 de marzo de
1923; Ibid., Reichskommissariat fiir Aus-und Einfuhrbewilligung
a RVM, Berlin, 6 de abril de 1923; DM, Junkers, Kolumbien,
Bauer al profesor Junkers, Bogota, 2 de noviembre de 1922.
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La razén decisiva para el enfriamiento de las
relaciones entre Bauer y la administracion en Dassau
fue la expedicién de Junkets a Centro y Suramérica
en 1922 y 1923. El propésito de Junkers al enviar una
cantidad de aviones y personal era establecer com-
pafias de marketing en puntos cruciales de América
Latina con el fin de vender directamente sus aviones.
La empresa, preparada precariamente, termin6 en un
completo fracaso. Una serie de accidentes con varias
victimas, una de los cuales fue el hijo mayor del pro-
fesor Junkers, tuvieron un efecto muy negativo en la
opinién publica y ocasionaron dudas en cuanto a la
seguridad del avion F 13%. Naturalmente, esto repre-
sent6 una mala publicidad para Scadta. En razén del
uso casi exclusivo de aviones provenientes de Dassau,
muchos sospechaban que la aerolinea fuera alguna
clase de afiliada de Junkers. Después de la expedicion,
los gerentes de Scadta aprovecharon cada ocasion
para subrayar su independencia con respecto a
Junkers:

Debe ser obvio que no tenemos ningln in-
terés en... ser identificados erréneamente
con la compania Junkers y que tenemos
que rechazar de la manera mas decidida si
dicha empresa trata de restablecer su pres-
tigio perdido haciendo pasar nuestro éxito
como el de esa compafia®.

De hecho, a finales de 1923 después de que Scadta
habia pagado sus deudas por los aviones alquilados,
Junkers mantenia solamente algunas acciones de la
aerolinea. Sin embargo, las relaciones de negocios
se mantenian y Scadta aun preferia los aviones
Junkers®, Los resultados muy favorables de Scadta
en 1923 fueron otra prueba de su creciente indepen-
dencia con respecto a Aiemania, donde la inflacién
alcanzaba niveles sin precedentes. En 1922 se pago
un dividendo de 3% y un afio mas tarde la cantidad se
doblé. Llegaron solicitudes de fotogratia aérea y el
dinero obtenido facilité la mejora de los servicios en
tierra en Barranquilla®®. Ademas de su principal linea,
Barranquilla-Girardot, ahora Scadta extendié sus rutas
cooperando con una nueva aerolinea en Santander, la
Compaiia Santandereana de Aviacién (Cosada). La
compaiiia fue fundada el 12 de marzo de 1923 por un
grupo de personas residentes en Bucaramanga

56 Rinke, «Die Firma Junkers», pp. 167-170.
57 PAAA, 32834, von Dewitz a AA, Berlin, 2 de octubre de 1923.

58 DM, Junkers, Kolumbien, «Niederschrift {iber die Besprechung
mit Herrn Hammer am 27.10.1923», Dessau, 29 de octubre
de 1923; DM, Junkers, Venezuela, Junkers-Werke, Abteilung
Luftverkehr, a Ludwig Hauck & Co., Caracas, Dessau, 18 de
diciembre de 1923.

5¢ DM, Junkers, Kolumbien, Scadta a Junkers Flugzeugwerke
AG, Barranquilla, 7 de febrero de 1923; PAAA, 32835, legacion

encabezados por el banquero 1saias Cepeda y el
empresario Gustavo Lupinus. El capital de Cosada
ascendia a $60.000 pesos. Aungue la nueva compariia
no tenia una subsidiaria formal, era fuerte el interés
de Scadta en la empresa. Por ejemplo, las acciones
de Cosada se vendian en las oficinas de Scadta.
Cosada comenzé sus servicios regulares desde Puerto
Wilches y Sabana de Torres a Buracaramanga hacia
19286, éstos duraron solamente hasta 1930. En 1924
se creo una aerolinea similar para la ruta de Medellin
a Cali. No obstante, debido a los accidentes y a pro-
blemas topograficos, las Lineas Aéreas del Cauca
(Liadca) nunca lleg6 a ofrecer un servicio con itinerario
preciso®,

Proyectos para la expansion mds allé
de Colombiq, 1924-1925

En un tiempo asombrosamente corto, Scadta habia
consolidado su estatus como la aerolinea lider de
Colombia, conocida nacional e internacionalmente por
su confiabilidad y su éxito en las rutas aéreas pioneras
bajo circunstancias dificiles. Desde luego, hubo con-
tratiempos. El 8 de junio de 1924, Krohn y el presidente
de Scadta, Cortissoz, perecieron en un accidente de
aviacion. Otros accidentes ocurridos redujeron el
numero de aviones disponibles. En consecuencia,
hubo un descenso en el numero de kildémetros de vuelo
entre 1923 y 1925 (véase la tabla 1). Sin embargo,
Scadta tuvo éxito al aumentar el volumen de correo
aéreo entregado, en cerca de 40%. Después de los
problemas de 1924, el dividendo subié de 10% en 1925
a 12% en 1926. A comienzos de 1925 se eligi6 al
industrial barranquillero Carlos D. Roca como nuevo
presidente. Su suplente era Francisco Carbonell W.,
propietario de una casa comercial de la misma ciudad.
Otros miembros de la junta directiva incluian a W.
Krische, director del Banco Aleman Antioquefo en
Barranquilla, y R. Remer, miembro de la casa comercial
germano-colombiana Adolf Held. La junta directiva
continué conformada por alemanes, con Bauer como
director general, Hammer como director técnico y
Tietjen como director comercial®'.

alemana a AA, Bogota, 5 de febrero de 1924.

50 DM, Junkers, Kolumbien, Scadta a Junkers Flugzeugwerke
AG, Barranquiilla, 7 de febrero de 1923; /bid., Bauer a Junkers
Flugzeugwerke AG, Barranquilla, 2 de marzo de 1925; PAAA,
32835, legacién alemana a AA, Bogota, 5 de febrero de 1924;
Davies, Op. cit., p. 220.

81 Véanse DM, Junkers, Kolumbien, Bauer a Junkers Flugzeug-
werke AG, Barranquilla, 2 de marzo de 1925; Kriiger-Mehlem,
Op. cit., p. 203; Boy, Op. cit., pp. 101-103.
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El interés del gobierno de Colombia y especial-
mente del presidente de Scadta en el desarrollo mas
amplio del transporte aéreo colombiano, seguia siendo
alto. En noviembre de 1924 la aerolinea recibié un
subsidio de $65.000 pesos. El dinero se utilizd para
probar nuevos dispositivos técnicos y para la compra
de hidroaviones adicionales. Cosada y Liadca también
recibieron subsidio, cada una en cantidad de $15.000
pesos. A cambio Scadta tuvo que abrir una escuela
de aviacion para pilotos colombianos, ayudar a dibujar
mapas del campo, y rebajar los precios de los pasajes
entre Barranquilla y Girardot®. La importancia de
Scadta como factor en la infraestructura colombiana
aumentd. A mediados de la década de 1920, las ins-
talaciones de la compafiia incluian oficinas de correo
aéreo en Barranquilla y Bogota y 27 agencias en las
demas provincias. La principal agencia en el exterior
estaba situada en Berlin. Ademas, Scadta empleaba
representantes en las capitales europeas, en las
grandes ciudades de los Estados Unidos y en varios
paises latinoamericanos®,

La red de representantes de Scadta por todo el
mundo era prueba de su temprana orientacién hacia el
exterior mas alla de las fronteras de Colombia. Por el
momento, la extension de las rutas en Colombia habia
alcanzado sus limites técnicos. En términos econd-
micos, la expansion internacional parecia prometedora.
Se sugeria de por si la idea de tratar de obtener un
dominio en la vecina Venezuela. En 1923, antes de la
serie de accidentes, la expedicién de Junkers habia
dejado una buena impresién en ese pais; pero sus
intentos por crear alli una aerolinea habian fracasado
debido a la indecision del gobierno®*. Cuando Scadta
recibié aprobacién para una concesion en Caracas en
1924, halldé problemas similares. Ademas, Junkers
habia tenido que afrontarlos. Junkers tenia la intencién
de dejar el mercado de Venezuela a Scadta si se le
garantizaba que ésta utilizaria exclusivamente aviones
provenientes de Dessau®. Al cabo, Scadta fue solo
parcialmente exitosa en Venezuela. El ambicioso
proyecto de una aerolinea desde Maracaibo hasta La
Guaira y de alli a Barrancas con escalas en Curazao
y Trinidad, nunca se materializ6. Pero hubo una

52 DM, Junkers, Kolumbien, «Gesetz Nr. 31 von 1924 zwecks
Forderung der Luftfahrt und Gerwahrung einiger Vergiinsti-
gungen an diese» (traduccién del Diario Oficial, No. 9753 del
15 de noviembre de 1924); PAAA, 32675, legacion alemana a
AA, Bogot, 20 de noviembre de 1924; PAAA, 32835, legacion
alemana a AA, Bogota, 5 de febrero de 1924.

68 Krliger-Mehlem, Op. cit., p. 202.

5 PAAA, 32835, legacion alemana a AA, Bogota, 5 de febrero de
1924.

18 6 DM, Junkers, Kolumbien, Junkers-Werke Hauptblro a

solicitud de la Royal Dutch Oil Company para efectuar
trabajos de aerofotografia de la regién circundante del
Lago Maracaibo. Para este propésito, Scadta fundé la
Sociedad de Exploracion Geografica en Maracaibo,
en cooperacion con la casa comercial germano-
venezolana de Breuer, Moller & Cia®®.

Las actividades en Venezuela estaban estrecha-
mente ligadas a otro gran proyecto que se preparé en
1924. Scadta planeaba la creacion de una aerolinea
internacional en el Caribe. La iniciativa surgié de
América Central. Teniendo presente el ejemplo exitoso
de Scadta, los gobiernos de Costa Rica, El Salvador,
Guatemala, Honduras y Nicaragua estaban cada vez
mas interesados en una alternativa a los viajes en
embarcaciones de vapor, tan demorados y poco con-
fiables. En 1923, las cinco reptiblicas acordaron
contratar una compafia extranjera para establecer un
servicio aéreo a lo largo de la costa del Pacifico®”. Sin
embargo, ya que las expectativas en cuanto a utili-
dades eran bajas, se necesitaban subsidios del
gobierno. Pero debido a los considerables problemas
economicos de América Central, los pagos perma-
nentes eran ilusorios. Cuando los primeros oficiales
costarricenses contactaron a Scadta para obtener
mayor informacion, Bauer fue reservado y sefalé que
aun no existian hidroaviones adecuados para efectuar
vuelos de largas distancias a lo largo de la costa®®.

Hubo también otros intereses involucrados alli. Por
una parte, en 1924 las fuerzas militares de los Estados
Unidos consideraron primero las medidas para proteger
de incursiones aéreas el Canal de Panama. La vulne-
rabilidad del Canal a los aviones fue claramente reco-
nocida. Una aerolinea extranjera que operara en su
vecindad se consideraba peligrosa. Por otra parte, los
vuelos publicitarios de pilotos de los Estados Unidos
desde la zona del Canal hacia Centroamérica eran
recibidos alli con entusiasmo por la poblacién y los
gobiernos. En consecuencia, los militares sugirieron
crear una aerolinea patrocinada por los Estados Unidos
para la regién. Pero debido a los altos costos que ello
implicaba, las autoridades en Washington no mostraron
interés en el asunto. Los diplomaticos alemanes que

Abteilung Luftverkehr, Dessau, 22 de julio de 1924.

86 PAAA, 32835, legacion alemana a AA, Bogota, 11 de marzode
1924; DM, Junkers, Kolumbien, Bauer a Junkers Flugzeug-
werke AG, Barranquilla, 2 de marzo de 1925.

87 PAAA, 32835, legacion alemana a AA, San Salvador, 11 de
octubre de 1923; /bid., legacién alemana a AA, Guatemala, 13
de octubre y 5 de noviembre de 1923; /bid., Bobrik, Memoran-
dum, Berlin, 24 de octubre de 1923.

58 PAAA, 32834, Bauer a la legacién alemana en Bogota, Bogota,
15 de noviembre de 1922.
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habian seguido muy de cerca los acontecimientos
dieron un suspiro de alivio, ya que la competencia de
los Estados Unidos habria lesionado a Scadta®®.

Mientras tanto, Scadta probé las posibilidades de
hallar rutas rentables en Centroamérica. De nuevo, la
compafia fue apoyada por los expatriados alemanes.
La casa comercial Schlubach, Sapper & Cia. de Gua-
temala suministré importante ayuda en cuanto a
organizacién. El resultado de las pruebas de Scadta
fue obvio; nicamente una aerolinea de Colombia via
Panama, Centroamérica y Cuba hacia la Florida parecia
ser prometedora desde el punto de vista econémico.
Se previeron los problemas para la realizacion del plan.
Debia tomarse en cuenta la resistencia de los Estados
Unidos causada por motivos politicos. Y de hecho,
cuando Scadta solicité autorizacion de aterrizaje en la
zona del Canal en 1923 y 1924 tuvo que afrontar pro-
blemas. Las autoridades de los Estados Unidos no
rechazaron abiertamente la aprobacion, pero estipularon
condiciones que hicieron imposible establecer un
servicio regular entre Panamé y Colombia™.

A pesar de la oposicion, la gerencia de Scadta envié
representantes para negociar en los Estados Unidos
e intensificd su busqueda de socios en Alemania. La
empresa de Hamburgo Schlubach, Thiemer & Co. sirvié
como intermediario en el Reich. Scadta tuvo éxito en
obtener el apoyo de Deutscher Aero Lloyd, el mas
fuerte competidor aleman de Junkers en el sector de
las aerolineas. El 5 de mayo de 1924 las dos empresas
fundaron el Condor-Syndikat, una compafiia destinada
a estudiar las condiciones del transporte aéreo en
América Latina. Aero Lloyd aporto 30 mil délares como
participacion de capital, Schlubach 15 mil ddlares,
Bauer 10 mil délares, su hermano Victor von Bauer 20
mil dolares y Hammer 5 mil délares. Un afio después
el capital ascendié a 150 mil délares, manteniendo el
grupo aleman y Scadta 50% cada uno™.

5% PAAA, 32835, legacion alemana a AA, San José de Costa
Rica, 3 de octubre y 27 de diciembre de 1923; Ibid., legacién
alemana a AA, Guatemala, 27 de noviembre de 1924.

En cuanto a la actitud de los Estados Unidos, véase Wesley
P. Newton, «International Aviation Rivarly in Latin America,
1919-1927», Journal of Inter-American Studies and World
Affairs, 7, 1965, pp. 352-353.

7° PAAA, 32835, legacion alemana a AA, Guatemala, 12 de no-
viembre de 1923; Ibid., AA a lalegacién alemana en San
Salvador, Berlin, 29 de noviembre de 1923; /bid., legacién
alemana a AA, San Salvador, 5 de diciembre de 1923; /bid.,
legacién alemana a AA, Bogota, 6 de febrero de 1924; Newton
(1978), Op. cit., p. 28.

Tal como en Venezuela, Scadta afronté la competencia de
Junkers en Centroamérica; véase PAAA, 32835, Memoran-
dum, Berlin, 8 de diciembre de 1923.

El propdsito de Scadta en esta sociedad era la
preparacién de aerolineas en las naciones centro-
americanas y en Venezuela que pudieran conducir a
un servicio internacional en el futuro. De acuerdo con
elplan de Bauer, «... el sistema de cooperacion entre
el elemento aleman y los poderes financieros local o
norteamericano debe incluirse tanto como sea
posible»™. Las intenciones de los socios alemanes
iban mucho mas lejos que las de Scadta. Ellos pla-
neaban la preparacion, a largo plazo, de una aerolinea
transoceanica. En consecuencia, Condor-Syndicat fue
disenado para explorar las condiciones meteorolégicas
y topograficas, entrenar personal y, por Ultimo, probar
los aviones y el material que debido al tratado de
Versalles no podian desarrollarse en Alemania™.

Un primer paso para realizar estos propésitos fue
un vuelo de promocion a gran escala via Centroamérica
y Cuba a la Florida, Para este proyecto, Scadta nece-
sitaba huevos aviones adecuados para la aviacién de
largo alcance en la extension de la Costa del Pacifico.
Sus maquinas tenian que ser mas poderosas que las
del F 13 y debian ser mas grandes con el fin de permitir
carga extra. Esto era necesario para garantizar una
empresa razonablemente rentable. Este tipo de avion
denominado Wal (ballena) habia sido desarrollado
recientemente por la empresa alemana Dornier en Pisa
(Italia) con el fin de evadir las restricciones del tratado
de paz. El Condor-Syndikat compré dos de las nuevas
maquinas. Scadta financio su parte con dinero pro-
veniente del subsidio del gobierno colombiano™.

Otra precondicién importante para la realizacion del
proyecto de largo alcance fue alguna forma de
cooperacion con los Estados Unidos. La hegemonia
norteamericana en América Central tenia que ser
aceptada como un hecho dado. Especialmente la
autorizacion crucial para aterrizar en Panama dependia
de la decision de las autoridades estadounidenses.

' PAAA, 32835, legacion alemana a AA, Bogota, 26 de julio de
1924; PAAA, 32836, Bauer, «Memorandum: betr. Condor-
Syndikat», Bogota, 31 de enero de 1925.

72 PAAA, 32836, Bauer, «Memorandum: betr. Condor-Syndikat»,
Bogota, 31 de enero de 1925.

73 PAAA, 32835, Deutscher Aero Lloyd a AA, Berlin, 21 de julio
de 1924, Bundesarchiv [Archivos federales, en adelante BA];
Nachlaf3 Hans Luther [documentos personales de Hans Luther,
en adelante, NL Luther], 511, «Deutsche Luft Hansa, Mappe
‘Sudamerika Fliegerei'», 17 de febrero de 1927.

74 PAAA, 32835, legacion alemana a AA, Bogota, 5 de febrero de
1924; Hammer, Op. cit., p. 186.

Ya en 1922 Bauer tenia conocimiento del desarrollo del Dornier
Walen Alemania y habia planeado probar ese avién bajo
condiciones del tropico; véase PAAA, 32834, Bauer a la legacion
alemana en Bogota, Bogota, 15 de noviembre de 1922.
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En 1924 y 1925, Bauer, Hammer y Edgar Schlubach
encabezaron negociaciones con el director general de
correos y los directivos de la United Fruit Co. en Nueva
York. Algunos oficiales estadounidenses sugirieron la
creacion de una filial en los Estados Unidos con el fin
de hacerse aspirante a recibir apoyo. De este modo,
Scadta fundé la Inter-American Airways en Delaware™.
Pero otras agencias del gobierno se opusieron a los
planes de lo que para ellos era una empresa alemana
en una region de especial interés norteamericano. De
aqui que, mientras el Departamento de Comercio
recomendaba la cooperacion con Scadta, los militares
y el Departamento de Estado de los Estados Unidos
rechazaron la idea’®.

El Ministerio de Relaciones Exteriores de Alemania
no habia influenciado las negociaciones entre Scadta
y sus socios alemanes. Pero estaba muy interesada
en el desarrollo del proyecto. El peligro de una con-
frontacion entre la aerolinea y el gobierno de los
Estados Unidos en el «mediterraneo norteamericano»
se percibia claramente. No obstante, los planes con
el Condor-Syndikat eran bienvenidos porque los socios
tenian la intencion de incluir en la empresa a las partes
estadounidenses interesadas. Desde el punto de vista
del gobierno aleman, esto era suficiente para tran-
quilizar la sensibilidad norteamericana en este asunto.
Si se iba a conformar una aerolinea -que a largo plazo
conectara a Centroamérica incluso con mayor proxi-
midad a los Estados Unidos-, ésta debia ser al menos
«alemana». En caso de una participacion norte-

75 PAAA, 32836, Bauer, «Memorandum: betr. Condor-Syndikat»,
Bogota, 31 de enero de 1925; DM, Junkers, Kolumbien, Junge,
representante de la Junkers, al profesor Junkers, Gorlitz, 3
de noviembre de 1925.

76 Newton (1978), Op. cit., pp. 63-68.

7 PAAA, 32835, Schultz-Sponholz, Memorandum, Berlin, 9y 18
de septiembre de 1924; PAAA, 32836, legacion alemana a AA,
Bogota, 3 de febrero de 1925; Ibid., legacion alemana a AA,
Guatemala, 10 de marzo de 1925; PAAA, 30584, AA ala lega-
cién alemana en Bogota, Berlin, 9 de abril de 1925.

americana, el Ministerio de Relaciones Exteriores
recomendaba mantenerla en secreto de tal modo que
no destruyera la positiva imagen alemana en América
Latina como contrapeso a los «imperialistas» Estados
Unidos™.

Aunque las negociaciones en los Estados Unidos
estaban pendientes todavia, Scadta se preparé para
un vuelo de larga distancia consistente en viajes pro-
mocionales a Curazao y Venezuela. En Curazao la
compania tenia bastante éxito y abrié un campo aéreo.
En cambio, en Venezuela la nacionalidad colombiana
no era de ayuda ya que las autoridades venezolanas
querian desarrollar una aerolinea nacional. La aspi-
racion de Scadta a obtener una concesion para su
subsidiaria la Compania Anonima Aeromercantil de
Venezuela se frustro posteriormente. Por el momento,
la compafnia se retiré de Venezuela sin perder com-
pletamente su interés en ese pais’.

Scadta necesité mas tarde la ayuda del gobierno
colombiano para recibir un permiso de aterrizaje en la
zona del Canal. Bauer tuvo que hacer grandes es-
fuerzos, como en otros casos, por enfatizar la nacio-
nalidad colombiana de su nueva empresa. Los dos
aviones Dornier Wal fueron contratados por Condor-
Syndikat pero registrados en Colombia. Su bautizo con
los nombres de Pacificoy Atlantico fue celebrado por
el publico colombiano y por representantes del gobierno
como un gran evento. El vuelo via Panama, Costa
Rica, Nicaragua, Honduras, El Salvador, Guatemala,
Honduras Britanicas, México y Cuba hacia la Florida
empezo el 10 de agosto de 1925. Los pilotos de Scadta
llevaban consigo el saludo del presidente Pedro Nel
Ospina a los primeros mandatarios de las naciones
visitadas. En consecuencia, el vuelo tenia un caracter
semioficial. Cuando Bauer presentod la carta del
presidente, incluyé sus propésitos de obtener una
concesiéon a Scadta. En Guatemala, Schlubach,
Sapper & Cia. habian preparado el terreno y asi se
garantizé una concesion al cabo de algunos dias™.
En los demas paises, los representantes de Scadta
recibieron una calurosa bienvenida. Pero debido a la
influencia de los Estados Unidos fue claro que el éxito
no seria tan facil en Nicaragua, Cuba o Panama®.

78 PAAA, 32835, legacion alemana a AA, Bogota, 11 de marzo de
1924; PAAA, 32836, legacion alemana a AA, Caracas, 22 de
abril de 1925; Ibid., legacion alemana a AA, Caracas, 6 de
noviembre de 1925.

7 PAAA, 32836, legacion alemana a AA, Guatemala, 8 de sep-
tiembre de 1925.

80 PAAA, 32836, legacion alemana a AA, Bogota, 27 de septiem-
bre de 1925; Bundesarchiv/Militararchiv [Archivos federales/
division militar, en adelante, BAMA]; RM 20, 325, Bauer, «Bericht
Uber den Wal-Flug: Kolumbien-Zentralamerika-Cuba», Nueva
York, 14 de septiembre de 1925.
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Después de llegar a Cuba, Bauer y Hammer viajaron
a Washington y Nueva York por barco y por tren. Su
propdsito era tomar ventaja del efecto publicitario de
su vuelo exitoso e institucionalizar la cooperacion con
los intereses de la aviaciéon norteamericana. En las
negociaciones fueron apoyados por Enrique Olaya
Herrera, ministro colombiano en Washington, mientras
que los contactos con los oficiales alemanes se man-
tuvieron a un nivel muy bajo por razones estratégicas®'.
Las futuras utilidades de la proyectada aerolinea
dependian, en gran medida, de un contrato de correo
aéreo con las autoridades de los Estados Unidos. Las
principales precondiciones del director general de
correos, Harry New, es decir, la prueba de factibilidad
técnica y las concesiones otorgadas por los demas
gobiernos involucrados, ya habian sido cumplidas por
Scadta. Pero el mismo éxito de Scadta despertd
suspicacia en Washington. De nuevo, los militares y
el Departamento de Estado estaban de acuerdo en
que ya era el momento de iniciar una politica de
aviacion nacional con el fin de impedir que disminuyera
la dominacion de los Estados Unidos en Centroamérica.
Asi, a pesar de la voluntad de Bauer en aceptar incluso
una mayoria norteamericana en las acciones de una
nueva compania, sus negociaciones con los oficiales
de alto nivel en Washington, incluido el presidente
Calvin Coolidge, estuvieron condenadas al fracaso®.

El fracaso de las negociaciones en Washington
significo el final del proyecto de aerolinea de Scadta

81 Legacion alemana a AA, Guatemala, 3 de febrero de 1926,
ADAP, Serie B, vol. 3, pp. 97-98.

En Cuba, donde se sentia con mayor intensidad la influencia
norteamericana, no llegé a haber contactos; véase PAAA,
32836, legacion alemana a AA, La Habana, 15 de febrero de
1926.

Bautizo de los dos aviones
Dornier-Wal en Barranquilla en 1925

en el Caribe. La compafia perdié su interés activo en
el Condor-Syndikat, aunque continué como accionista.
Los funcionarios del Ministerio de Relaciones Exte-
riores de Alemania lamentaron lo ocurrido. Esto mos-
traba una vez mas que los Estados Unidos no estaban
dispuestos a tolerar un competidor en su patio trasero.
En enero de 1926, los intereses de la aviacion alemana
fueron centralizados mediante la fundacién de
Deutsche Luft Hansa. La nueva aerolinea nacional de
Alemania y su subsidiaria Condor se concentraron a
partir de entonces en Brasil y tuvieron éxito en persuadir
aHammer. Sin embargo, se mantuvieron los estrechos
contactos entre Scadta y Deutsche Luft Hansa.

Los limites del crecimiento, 1926-1929

No solamente en términos de sus proyectos inter-
nacionales, la fundacion de Deutsche Luft Hansa fue
un momento decisivo para la aerolinea germano-
colombiana. La Lufthansa heredé las acciones de
Scadta en Junkers y en Deutscher Aero Lloyds y se
posesiono de Condor-Syndikat. La relacion entre las
dos companias alemanas en América Latina tenia que
ser regulada para el futuro. En el otofo boreal de 1927
se dio término a la sociedad, y el «antiguo» Condor-
Syndikat se liquido. Ademas, Lufthansa fundé la nueva
aerolinea Syndicato Condor para volar en Brasil. EI 19
de octubre de 1927, Scadta y Condor acordaron una
delimitacion formal de sus campos de interés. Aparte

82 PAAA, 32836, legacion alemana a AA, Guatemala, 28 de agosto
de 1925; /bid., legacion alemana a AA, La Habana, 31 de
agosto de 1925; Ibid., legacion alemana a AA, Bogota, 5 de
noviembre y 16 de diciembre de 1925.

Para conocer versiones diferentes del asunto, véanse Randall,
Op. cit., p. 147; Newton (1978), Op. cit., pp. 69-75; Boy, Op.
cit., pp. 109-110; Hammer, Op. cit., p. 187.
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de la Costa del Pacifico, Suramérica al sur del Cabo
Roque iba a ser la zona de interés exclusivo de
Lufthansa y su subsidiaria. La esfera de accion de
Scadta fue definida como Colombia, Venezuela, las
Guyanas y la costa occidental. La compafia también
mantuvo la prerrogativa de crear aerolineas en América
Central. En el Peru, Chile y México ambos grupos
tenian intencién de cooperar si fuera necesario.
Ademas, las relaciones financieras se clarificaron
mediante un intercambio de acciones. En total, aunque
las dos partes deseaban una futura «cooperacion de
vecinos amistosos» en América Latina, el acuerdo
entre Scadta y sus socios alemanes fue una division
de caminos®.

La infortunada expedicién al Caribe habia implicado
elevados gastos para Scadta. La compania esperaba
compensar sus pérdidas extendiendo la red colom-
biana que habia sido abandonada debido al proyecto
internacional. La frecuencia de la ruta principal Ba-
rranquilla-Girardot fue aumentada a un servicio diario.
En 1926, Cosada empez06 sus vuelos regulares desde
Puerto Wilches a Bucaramanga. En noviembre de 1927
se abrio la Linea Interoceanica desde Barranquilla, via
Sautata, Quibdo e Istmina, hasta Buenaventura. Al
conectar el Caribe con la Costa Pacifica, esta nueva
linea fue de gran importancia para el desarrollo del
transporte en Colombia en general®“.

Después de que se estabilizo la situacion politica
en Alemania, Scadta recibié mayor apoyo del Reich.

Muy importante fue el viaje publicitario del excanciller
Hans Luther a América Latina en 1926. El viaje de
Luther fue financiado por el Reichsverkehrsministerium
(Ministerio Aleman del Transporte) y las principales
empresas privadas. Hammer, el nuevo director general
de Condor, organizo el viaje para promover los inte-
reses de la aviacion alemana. En la medida de lo
posible, Luther utilizo aerolineas alemanas. En el Brasil
hizo sus vuelos en aviones de Condor. En Argentina y
Paraguay utilizo los servicios de la filial de Junkers en
Buenos Aires. En Bolivia se transporté en el Lloyd
Aéreo Boliviano, una subsidiaria de Junkers constituida
en el otofio de 1925. Y, naturalmente, en Colombia el
notable politico fue transportado por Scadta. El viaje
de Luther fue un gran éxito para la politica alemana
con respecto a América Latina y para las aerolineas
participantes. El normal desempeno del avion Dornier-
Waly de los Junkers contribuyd bastante a la imagen
positiva de la industria alemana de aviacion®. Ademas
Luther estaba entusiasmado por la recepcion que habia
tenido, especialmente en Colombia. En una carta
dirigida al ministro de asuntos exteriores Gustav
Stresemann, le informé acerca de las grandes posi-
bilidades futuras para los alemanes en este pais: «En
este momento, una parte del mundo se divide en
Colombia. No deseo que Alemania se sienta en el cielo
mientras tanto. Aqui existe una posibilidad para que
nosotros participemos en la divisién del mundo a pesar
de Versalles»®.

El avion F 13 Pacifico (adquirido por
Scadta en 1928) en un vuelo exploratorio
a lo largo de la Costa del Pacifico

83 Deutsche Lufthansa, Archivos [en adelante, DLH-Archiv],
«Bericht betr. Condor Syndikat-Versuchskonsortium-Berlin,
genannt ‘alt’» (sin lugar ni fecha).

84 PAAA, 32838, Scadta a AA, Berlin, 23 de noviembre de 1927.
En cuanto al desarrollo de las rutas, véanse Davies, Op. cit.,
pp. 220-222; Boy, Op. cit., pp. 114-133.

85 PAAA, 79974, Luther a Hamburg-Amerika-Linie, Berlin, 23 de
junioy 5 de julio de 1926; DLH-Archiv, «Bericht betr. Syndicato
Condor Ltda., Rio de Janeiro (denominado Condor Syndikat

‘nuevo’)», sin lugar nifecha. Véase también Hammer, Op. cit.,
p.187.
En cuanto al desarrollo de aerolineas alemanas en otras partes

de América Latina, véase Rinke, «Der letzte freie Kontinent»...,
vol. 2, pp. 674-685.

86 Luther a Stresemann (a bordo del Ruggia, 23 de agosto de
1926), ADAP, Serie B, vol. 3, p. 367.

Sobre el recibimeinto de Luther, véase PAAA, 79974, legacion
alemana a AA, Bogota, 23 de agosto de 1926.



HISTORIA EMPRESARIAL

Scadta todavia no habia renunciado a sus planes
para la creacion de una red internacional. En 1926 y
1927 los hermanos Bauer y Olaya Herrera continuaron
sus negociaciones en Washington y Nueva York para
obtener derechos permanentes de aterrizaje en la zona
del Canal®’. En el verano de 1927 se fundd la Compariia
Aeromaritima de Colombia. La junta directiva estaba
conformada solamente por colombianos que no tenian
origen aleman. Sélo el director administrativo Hermann
Kuehl era miembro de Scadta. A diferencia de Condor-
Syndikat, la nueva compania no tenia nexos directos
con Alemania. El propésito inicial de establecer un
servicio de aerolinea en América Central y el Caribe
habia fracasado. A través de la Compania Aero-
maritima, Scadta apenas pudo aspirar a recibir
autorizacion para aterrizar en la zona del Canal con el
fin de conseguir una conexion mas estrecha con este
importante empalme de navegacion. Sin embargo, en
noviembre de 1927 Bauer tuvo que admitir con
frustracion:

En la medida en que utilicemos aviones alemanes
y pilotos alemanes, los norteamericanos siempre nos
van a percibir como una compania alemana, aunque
el capital fuera cien por ciento colombiano. Lo mismo
seria valido si hubiera expertos ingleses o franceses.
Los norteamericanos simplemente intentan mono-
polizar la aviacion en América Latina y eliminar cual-
quier clase de influencia europea®.

Como ultimo recurso, Scadta traté de movilizar la
opinion publica en Colombia y Panama contra la
restrictiva politica de aviacion impuesta por los

87 Newton (1978), Op. cit., pp. 76, 107-114.

88 PAAA, 32838, Bauer al consulado austriaco en Panama, Nueva
York, 7 de noviembre de 1927.

89 El Tiempo, 23 de noviembre de 1927, citado en Randall, Op.

Luther (con casco en la mano) en
Colombia a bordo del avion F 13 Bogota
de Scadlta

Estados Unidos. El 23 de noviembre de 1927 todos
los periodicos de Bogota publicaron un gran aviso de
la Compania Aeromaritima que invocaba la «obligacién
patridtica de cada ciudadano» de defender el derecho
colombiano a extender sus aerolineas en los paises
vecinos®. En los editoriales, los Estados Unidos eran
atacados por su obvia incapacidad para establecer una
aerolinea que tuviera tanta confiabilidad y experiencia
como Scadta. Los diarios liberales y conservadores
estaban de acuerdo en que los intereses de la aviacion
norteamericana habian empleado medios indebidos.
Desde el punto de vista colombiano, la soberania de
varios Estados latinoamericanos habia sido lesionada.
Se invocaban con vehemencia iguales derechos para
América Latina y Colombia®.

Los efectos de la campana de prensa demostraron
ser contraproducentes en los Estados Unidos. Se
reforzo6 la oposicién a los esquemas de Scadta. En
general, los intereses de la aviacion de los Estados
Unidos consideraban a las nuevas aerolineas europeas
establecidas en Colombia, Bolivia, Brasil y otros paises
latinoamericanos como una amenaza a su esfera de
influencia. Ademas, el potencial técnico de los pro-
ductores de aviones estadounidenses y las aerolineas
iba en aumento. Aun a finales de 1927, Bauer sub-
estimaba este factor®’. Pero habia sido la propia
expedicion de Scadta dos afnos antes lo que habia
bloqueado las iniciativas para la creacién de un servicio
de correo aéreo internacional. El resultado fue un
caodigo legal para la aviacion y, ain mas importante, la
fundacion de Pan American Airways en 1927. Esta
compania se convirtio en un instrumento altamente

cit., pp. 150-151.
% Newton (1978), Op. cit., pp. 118-119.

91 PAAA, 32838, Bauer a Fastlich, Nueva York, 7 de noviembre
de 1927.
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subsidiado y comisionado de la politica del gobierno.
Washington siguio6 una politica de dilacién hasta cuan-
do Pan American crecié y se hizo fuerte hasta el punto
de poder enfrentar la competencia de Scadta®,

En la Sexta Conferencia Internacional de Estados
Americanos, efectuada en La Habana en enero de
1928, los intereses norteamericanos y colombianos
chocaron fuertemente. Bauer y Hammer ya habian
participado en la delegacion colombiana a la comision
internacional de preparacion de la Convencién Pana-
mericana de Aviaciéon que se habia reunido en
Washington en mayo de 1927%, En La Habana, Bauer
nuevamente pertenecia al grupo de representantes de
Colombia encabezados por Olaya Herrera. Durante la
conferencia, los delegados colombianos demostraron
ser los opositores mas fuertes a las tendencias
monopolisticas de los Estados Unidos. Pero no obtu-
vieron un éxito completo. Los Estados Unidos reser-
varon para si los privilegios especiales en las zonas
de seguridad militar, como la zona del Canal y la Bahia
de Guantanamo®,

Ademas, la competencia norteamericana se hizo
sentir por si misma en América Latina. Siguiendo el
ejemplo europeo, se efectud un vuelo promocional de
la Fuerza Aérea de los Estados Unidos en 1926-1927.
Aungue esta misién no fue muy afortunada, el cruce
del Océano Atlantico realizado por Charles Lindbergh
en 1927 dio a la aviacién norteamericana el empuje
decisivo. Justo a tiempo para la Conferencia Pana-
mericana, Lindbergh arribé a La Habana y de alli visitd
Colombia. Los vuelos de Lindbergh no solamente eran
una sefal de buena voluntad sino también de los
designios expansionistas de la politica de aviacion de
los Estados Unidos. Respaldadas por el gobierno de
Washington, las aerolineas norteamericanas planea-
ban ahora conformar su propio servicio internacional
en América Latina. Sin embargo, necesitaban auto-
rizacion para volar sobre territorio colombiano, lo cual
por el momento no iba a ser garantizado debido a la
oposicion de Scadta®.

Por entonces Scadta respondia al desafio norte-
americano con un crecimiento sin precedentes. Entre
1927 y 1929 el namero de kildbmetros volados aumentd
en mas de cien por ciento (véaselatabla 1). Las tasas

92 Veéanse Randall, Op. cit., p. 151; Newton (1978), Op. cit., pp.
121-135.

93 PAAA, 32560, Hammer a AA, Berlin, 8 de junio de 1927.

% Randall, Op. cit., pp. 152-153.

%5 PAAA, 32838, legacion alemana a AA, LaHavana, 13y 15de
febrero de 1928; /bid., Consulado general a AA, Nueva York,
10.y 21 de marzo de 1928; PAAA, 32508, Bauer a DLH, Ba-
rranquilla, 10. de marzo de 1928; Newton (1978), Op. cit., pp.
135y 148.

de crecimiento en pasajeros y carga ascendieron casi
por igual. Entretanto el capital habia aumentado a 400
mil dolares y el dividendo aumenté a 12%. Scadta
mejord permanentemente sus servicios en tierra dentro
de Colombia. El aeropuerto de Barranquilla tenia una
de las instalaciones mas modernas de su época. Dos
veces por semana se ofrecieron viajes guiados para
visitantes. Ademas, ahora Scadta podia darse el lujo
de brindar servicios sociales como una cafeteriay una
biblioteca para el personal®.

A escala internacional, Scadta avanzaba decisi-
vamente con la nueva linea de Buenaventura a
Guayaquil en 1928. Este fue el primer servicio regular
de la companfia prestado mas alla de las fronteras
colombianas. Pleno de simbolismo, el nombre dado
fue Servicio Bolivariano de Transportes Aéreos.
Scadta no recibid subsidios ni concesién de monopolio
por parte del gobierno ecuatoriano. Sin embargo, el
ministro norteamericano en Quito protesto contra la
nueva aerolinea. Unos meses mas tarde, Pan
American Airways obtuvo una concesion similar.
Panamerican coopero con la influyente casa comercial
de W. R. Grace & Co. Ambos fundaron la Pan American
Grace Airways (Panagra) como subsidiaria para la Costa
Pacifica de Suramérica. Scadta tuvo gue afrontar la
fuerte competencia norteamericana en el Ecuador®’.

Los propdsitos de Scadta no se limitaban al
Ecuador. Los gerentes de la compafiia planeaban
extender las actividades al Perl y de alli eventual-
mente a Bolivia y Chile, estableciendo una conexién
con las aerolineas alemanas existentes alli. Después
de que a los expatriados alemanes en el Peru se les
otorgara una concesion en el verano boreal de 1928,
Scadta empez6 a efectuar vuelos de prueba a Paita
en la parte norte del pais en el mes de octubre. Durante
varios meses esta ruta fue servida de manera regular.
Sin embargo, la competencia fue muy encarnizada ya
que después de la fundacion de Panagra en 1929 tres
companias norteamericanas también estaban tratando
de establecerse en ese pais. Pero para Scadta, el
Per( era la clave de su gran objetivo. Por tanto, Bauer
traté de conseguir fondos para una aerolinea acudiendo
a la comunidad de expatriados alemanes. Ademas,
tomé la ofensiva luchando contra la competencia
norteamericana. Pero a finales de 1929 se hizo claro

96 PAAA, 32840, Bauer, «Memorandum betr. Scadta», Bogota, 3
de abril de 1929; BA, NL Luther, 513, Luther a Ude, Berlin, 15
de octubre de 1928.

97 PAAA, 32838, legacion alemana a AA, Bogoté, 15 de julio de
1928; PAAA, 32839, legacion alemana a AA, Quito, 4 de julio
de 1928.
El capital de Panagra ascendia a un millén de ddlares, es

decir, mas del doble del de Scadta; véase Davies, Op. cit., pp.
290-291.
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gue Scadta habia perdido la carrera por el Peru. Las
negociaciones posteriores para lograr una concesion
fracasaron debido a la actitud dilatoria del gobierno
peruanoy a la oposicion ejercida por la fuerte influencia
de los Estados Unidos en ese pais®.

Por el momento, la extension de los servicios a
Panama representaba una compensacion. También alli
la oposicién norteamericana era muy fuerte, incluso
mas que en Ecuador y Peru. Para la politica de aviacion
de los Estados Unidos, Scadta era y seguia siendo el
competidor «aleman» para sus proyectos en Ameérica
Latina. En consecuencia, una autorizacion del gobierno
panameno para aterrizar alli tuvo que revocarse debido
a la presioén diplomatica ejercida por los Estados
Unidos; dicho pais reservaba para si la tltima palabra
sobre la aviacion en Panama®. Por otra parte, Pan
American Airways no podia lograr ningun progreso sin
tener derecho de aterrizaje en Colombia. Eventual-
mente las dos partes reconocieron la necesidad de
alguna forma de acuerdo mutuo para remediar la sin-
salida. El 23 de febrero de 1929 se firm6 dicho acuerdo
entre los Estados Unidos y Colombia. En consecuen-
cia, Scadta se hallé en capacidad de extender sus
servicios al decisivo canal de Panama. En septiembre
de 1929 se inauguro la Linea del Atlantico desde
Barranquilla y Buenaventura hasta Cristobai en la zona
del Canal. A cambio, Pan American Airways fundoé la
Sociedad Andnima Colombo-Americana de Aviacién
como un directo aunque débil competidor de Scadta
dentro de Colombia'®.

Mas hacia el norte, en México, sobrevino inespe-
radamente una oportunidad para Scadta en 1929. Un
afo antes expatriados alemanes habian tratado de
establecer una aerolinea entre Veracruz y Progreso,
pero habian fracasado''. Posteriormente los intereses
norteamericanos habian ingresado en el terreno. Pan
American Airways compré la principal aerolinea
mexicana, llamada Compafia Mexicana de Aviacién,
en enero de 1929. El gobierno de México reacciond
solicitando a Scadta que extendiera su ruta panamefia
a ese pais como contrapeso a la influencia norte-

% PAAA, 32838, Scadta a la legacion alemana en Santiago, Ba-
rranquilla, 26 de diciembre de 1927; /bid., legacion alemana a
AA, Bogota, 15 de julio de 1928; Ibid., Scadta a AA, Berlin, 16
dejulio de 1928; PAAA, 79169, legacién alemana a AA, Quito,
21 de noviembre de 1928; PAAA, 32839, legacién alemana a
AA, Lima, 16 enero de 1929.

9 PAAA, 32838, legacion alemana a AA, Guatemala, 3 de abril
de 1928; Ibid., Scadta a AA, Berlin, 16 de julio de 1928; Randall,
Op. cit., p. 154; Newton (1978), Op. cit., pp. 199-203.

100 PAAA 32839, Scadta a AA, Berlin, 11 de abril de 1929; Randall,
Op. cit., pp. 155-156; Newton (1978), Op. cit., pp. 204-229;
Boy, Op. cit, pp. 147-149.

191 BA, NL Luther, 511, «Bericht liber die Besprechung zwischen

americana. Elinterés mexicano en la aviacion alemana
era intenso. Una delegacion oficial acababa de visitar
a los productores de aviones en Alemania'®, Sin em-
bargo, las autoridades alemanas asi como la gerencia
de Scadta declinaron el ofrecimiento. Bauer subrayo
explicitamente las «graves dificultades econémicas y
politicas» que habrian de esperarse en México en
buena parte debido a la especial susceptibilidad nor-
teamericana en cuanto a este pais'®.

En 1929 Scadta celebré su décimo aniversario con
gran publicidad. La prensa enfatizé que la mas antigua
y confiable aerolinea del mundo, Scadta, era una
empresa colombiana. En Alemania, por otra parte, los
logros de Scadta fueron interpretados como una prueba
de la «entereza y energia» alemanas'*. La gerencia
de la companiia subrayaba una u otra nacionalidad,
segun las circunstancias. Y aunque después de 1927
el interés oficial aleman se concentré en el Brasil, la
actitud del gobierno colombiano fue cada vez mas
importante para Scadta y la aerolinea ajusto sus poli-
ticas empresariales en consecuencia con ello'®. Esto
se facilité gracias al positivo desarrollo econémico
ocurrido en Colombia durante estos afios. Scadta se
beneficio de la pujante actividad comercial del pais'®.
Ademas, en sus negociaciones con los norteame-
ricanos recibié pleno apoyo diplomatico por parte de
Colombia. Una abierta conexién con funcionarios
alemanes se consideraba contraproducente.

No obstante, el Ministerio de Relaciones Exteriores
de Alemania siguié muy de cerca el avance de Scadta.
En los planes tendientes a conformar una aerolinea
alemana para toda América Latina, la empresa de-
sempefiaba un rol determinante. La expansion de los
Estados Unidos en el sector de la aviacion fue ob-
servada con recelo. Debido al riesgo de perjudicar las
relaciones germano-estadounidenses, el asunto en su
totalidad era delicado. Resultaba imposible adoptar
medidas diploméaticas de contrarréplica. Pero por
consideracion a Scadta y a otras aerolineas bajo la
influencia alemana, los funcionarios alemanes de-
seaban hacer algo contra las tendencias monopolistas

Dr. Grieme von der Deutsch-Mexikanischen Handelskammer
und Director Hammer von Condor», 12 de marzo de 1927.

102 PAAA, 32839, legacion alemana a AA, Ciudad de México, 20
de septiembre de 1928; PAAA, 32840, legacion alemana a AA,
Ciudad de México, 18 de marzo de 1929.

193 PAAA, 32840, legacion alemana a AA, Bogota, 5 de agosto de
1929.

104 Carolus Asper, «Deutsche Flugzeuge iber Kolumbien»,
Atlantis, 1930, p. 284.

105 PAAA, 32840, legacion a AA, Bogota, 7 de diciembre de 1929.
106 Jesus Antonio Bejarano Avila, «La economia colombiana entre

1922y 1929», Nueva Historia de Colombia, vol. V, pp. 51-59. 25
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de Pan American Airways. Por elio trataron de influen-
ciar, de manera extraoficial, a la prensa de América
Latina con el fin de avivar el antinorteamericanismo
en los principales diarios'. Sin embargo, ni los esfuer-
zos del Ministerio de Relaciones Exteriores ni los de
Scadta condujeron al éxito en este cometido. Después
de 1929, el plan para establecer una aerolinea
exclusivamente alemana que cubriera la totalidad del
continente latinoamericano tuvo que ser abandonado.

La Gran Depresion y el ocaso de la
«alemana» Scadta, 1930-1940

La Gran Depresion se hizo sentir en Colombia ya en
1928 con la caida de los precios del café, el mas
importante producto de exportacién del pais'®. En los
anos siguientes, el desarrollo de Scadta estuvo
determinado en gran medida por el desplome de la
economia colombiana. Aunque en 1929 el desempefio
alcanzé altos niveles en términos de kildmetros de
vuelo, y de pasajeros y carga transportados, los re-
sultados para 1930 fueron ya mucho menos favorables.
Mientras tanto, la competencia hecha por Pan American
Airways y su subsidiaria Panagra creci6 gracias a los
generosos subsidios del gobierno. En Ecuador, Perd,
Panama, Venezuela y en todas partes, Scadta tuvo
que confrontar a los norteamericanos que parecian
tener todo el dinero y el apoyo diplomatico que qui-
sieran.

Debido a la apretada situacién financiera, el
aumento de la competencia, y la cancelacién de los
proyectos de expansion internacional, los admi-
nistradores de Scadta tenian que aceptar tarde o
temprano un acuerdo con los competidores de los
Estados Unidos. En octubre de 1929 el grupo Pan
American Airways/Panagra y Scadta firmaron un
acuerdo por el cual se asumia que los norteamericanos
enviarian correo desde el Perd a Buenaventura y se
encargaban del correo de Scadta hacia el Peri en esa
ciudad. Pocos meses después se alcanzaron acuerdos
de intercambio similares para Colon y Barranquilla'®®,
La ruta al Ecuador, que no era rentable, se descarto6 el
primero de enero de 1931. Hubo un ligero alivio hacia

107 PAAA, 32839, AA a RVM, Berlin, 10 de noviembre de 1928.

198 Carlos Esteban Posada, «La gran crisis en Colombia: El pe-
riodo 1928-1933», Nueva Historia de Colombia, vol. V, pp. 77-
99.

109 PAAA, 32840, legacion alemana a AA, Bogota, 7 de diciembre
de 1929; Randall, Op. cit., pp. 156-157.

10 PAAA, 32841, legacion alemana a AA, Caracas, 30 de eneroy
7 de febrero de 1930; PAAA, 32842, legacion alemana a AA,

finales de 1930 cuando se otorg6 a Scadta la con-
cesion para prestar un servicio hacia Maracaibo,
Venezuela. Ademas, debido a que la Compagnie
Générale Aéropostale francesa habia establecido alli
su subsidiaria Aviacion Nacional Venezolana un afio
antes'’,

Mientras tanto, incluso el monopolio de facto en
Colombia ya no era incuestionable. Uno de los fun-
dadores de la CCNA, Gonzalo Mejia, quien habia sido
representante de Scadta en Nueva York durante varios
anos, obtuvo una concesién para el establecimiento
de una aerolinea entre Medellin y el Golfo de Uraba.
Actué en nombre de los intereses de la aviacién
norteamericana. Debido a los problemas econémicos,
el nuevo gobierno colombiano del presidente Olaya
Herrera buscé una cooperacion mas estrecha con los
Estados Unidos. En consecuencia, después de un
debate muy acalorado, la empresa recién fundada con
el nombre Uraba, Medellin and Central Airways
(UMCA) recibid la concesion el 14 de enero de 1931.
Pronto la compahia se convirtié en subsidiaria de Pan
American Airways, que adquirié 54% de las acciones
en abril de 1932. Allan Winslow, representante de Pan
American en Colombia, actué como presidente de
UMCA,

Los administradores de Scadta estaban des-
contentos ante este hecho. Se hallaban especialmente
decepcionados por la actitud del presidente Olaya
Herrera, quien acababa de urgir a la compaiiia para
que extendiera sus servicios dentro de Colombia.
Scadta habia emprendido grandes esfuerzos para
satisfacer tal deseo del presidente. La ruta de Girardot
a Bogota era el paso principal para conectar la capital
aln mas estrechamente con otras partes del pais y
ahorraba a los pasajeros una gran cantidad de tiempo.
Ademas de la nueva conexion de Bogota a Medellin,
se cred un servicio al extremo sur de Colombia tras
una solicitud especial del presidente Olaya. No obs-
tante, quienes habian apoyado a Mejia y a la concesion
de UMCA todavia culpaban a Scadta por no dar ser-
vicio a todas las partes de Colombia (incluyendo a
Uraba) y no aceptaban al argumento de que las rutas
adicionales no serian rentables'2,

Quito, 10 de noviembre de 1930; /bid., legacién alemana a AA,
Bogotéa, 19 de enero de 1931; /bid., Scadta a AA, Berlin, 23 de
enero de 1931.

" PAAA, 32842, legacion alemana a AA, Bogotd, 10 de noviembre
de 1930y 19 de enero de 1931; Davies, Op. cit, pp. 229-230;
Randall, Op. cit.,, p. 157.

112 PAAA, 32842, legacion alemana a AA, Bogota, 10 de noviembre
de 1930y 19 de enero de 1931.
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Ya en abril de 1929, en un memorando dirigido al
gobierno aleman, Bauer habia dejado en claro que la
situacién financiera de su empresa era precaria.
Equipada con aviones modernos, Pan American
Airways ofrecia el viaje aéreo mas confortable en
Ecuadory a lo largo de la Costa Pacifica colombiana.
Mencionando la competencia considerablemente
subsidiada, Bauer también sugirié la necesidad que
tenia Scadta de recibir un subsidio de la industria
alemana y del gobierno en el futuro cercano. Argumentd
que Alemania era «beneficiaria de los logros [de
Scadta] en propaganda y en el desempefio efectivo
de vuelo». El sabia que la afirmacion era problematica
ya que la compafiia habia enfatizado su nacionalidad
colombiana durante los dos afnos previos. Pero con el
propdsito de adelantarse a refutar esta posible obje-
cion, Bauer defendid su politica empresarial:

La Scadta est4... convencida de que la fu-
sién de sus intereses con los de los paises
de América Latina era lo que facilitaba el
mayor éxito. Sélo haciendo esto sera posi-
ble garantizar la participacion de los exper-
tos alemanes en los problemas de la avia-
cion de América Latina y mantener estas
promisorias regiones expor-tadoras abier-
tas a los productos de la industria alema-
na113.

En Alemania las autoridades estaban preocupadas
por los acontecimientos que ocurrian en Colombia en
1930 y 1931. Con referencia al cambio del gobierno
peruano, el Ministerio de Relaciones Exteriores trato
de convencer a Bauer de no renunciar a sus planes
para establecer una ruta internacional hacia el sur. Por
ofra parte, la crisis econdmica habia golpeado du-
ramente a Alemania desde 1929, y, en consecuencia,
eraimposible dar mas que apoyo moral a Scadta. De
acuerdo con el ministro aleman de transporte, incluso
los precios especiales por los aviones y las maguinas
provenientes de Alemania estaban totalmente fuera
de alcance™*.

Ni el gobierno aleman ni el gobierno colombiano
deseaban ni estaban en capacidad de ayudar

113 PAAA, 32840, Bauer, «<Memorandum betr. Scadta», Bogota, 3
de abril de 1929.

"4 PAAA, 32842, AA a lalegacion alemana en Bogota, Berlin, 5
de eneroy 17 de abril de 1931; /bid., RVM a AA, Berlin, 9 de
abril de 1931.

"% bid., legacion alemana a AA, Bogota, 19 de enero de 1931.

"8 PAAA, 32842, legacién alemana a AA, Bogota, 8 de abrily 18
de junio de 1931; Randall, Op. cit, p. 157; Davies, Op. cit,, pp.
225-226; Boy, Op. cit., pp. 150-152.

financieramente a Scadta. Bajo estas circunstancias
el ministro aleman en Bogota advirtié de una posible
toma del control por los competidores norteame-
ricanos'’s. Este temor no era infundado. Aunque
Scadta se convirtié en la agencia oficial del correo
aéreo colombiano después de establecida la
Administracién del Correo Aéreo de Colombia en
diciembre de 1931, esto no detuvo el ocaso. De hecho,
entre febrero de 1930 y abril de 1931 Pan American
Airways ya habia comprado 84% de las acciones de
Scadta. A cambio, la aerolinea colombiana recibié un
apoyo financiero que le permitié adquirir nuevos avio-
nes norteamericanos. Scadta tuvo que abandonar sus
servicios internacionales. A partir de ese momento, la
compania estuvo confinada a volar dentro de las
fronteras colombianas y se convirtié en proveedor de
la gran compafia norteamericana. Scadta tuvo que
transferir a Pan American en Barranquilla su correo
aéreo destinado a Nueva York; también en Barranquilla
recibia el correo proveniente de los Estados Unidos.
Como resultado, los servicios fueron racionalizados y
se rebajo el franqueo, lo cual ocasioné comentarios
positivos en la prensa colombiana'*®,

El «pacto de caballeros» entre Scadta y Pan
American Airways no era un secreto. Pero el grado de
la toma de control por los norteamericanos era
conocido solamente por algunos enterados. Ni el
publico y las autoridades colombianas ni el ministro
aleman en Bogota sabian exactamente si Scadta
todavia era colombiana o si era norteamericana'"’, La
razon era que al antiguo personal se le permitié
continuar su trabajo en relativa autonomia y Bauer
seguia siendo director general. Los cambios mas
obvios ocurrieron en los aviones utilizados por Scadita.
A partir de 1929, Scadta habia modernizado su equipo
adquiriendo los nuevos Junkers W 33 y W 34 asi como
el avién inglés Havilland Moth utilizado para aero-
fotografia. Después de 1930 se afadieron a Scadta
otras marcas, principalmente norteamericanas como
Sikorsky y Ford. Ademas, alli existié una estrecha
cooperacion organizacional en cuanto a los itinerarios
y la publicidad entre Scadta y Pan American Airways''.

El analisis mas detallado de las dificiles negociaciones entre
Scadta y Pan American puede hallarse en Newton (1978),
Op. cit., pp. 307-315.

"7 El enviado aleman reporté: «Supuestamente, Pan American
ha tomado el control de 40% de las acciones de Scadta, pero
no pude hallar informacidn segura al respecto»; véase PAAA,
32842, legacion alemana a AA, Bogota, 18 de junio de 1931.

18 Davies, Op. cit., p. 226.

27



28

INNOVAR, revista de ciencias administrativas y sociales

Aunque era notable la norteamericanizacién de
Scadta, no era completa de ninguna manera. Cuando
estalld el conflicto armado entre Colombia y el Perti a
finales de 1932 a causa de reclamos territoriales en
Leticia, el ministro de Guerra solicité los servicios de
Scadta. La participacion de los pilotos de Scadta en
incursiones aéreas y el suministro de servicios al
ejército colombiano ocasion6 demostraciones espon-
taneas de gratitud durante las cuales se saludaba a
Alemania como un aliado de Colombia'*®. Herbert Boy,
un piloto de la aerolinea desde 1924, establecio lineas
de comunicacion a la aislada regién del extremo sur
de Colombia y fue condecorado por sus méritos. En
1933 fue enviado a Europa encabezando una de-
legaciéon colombiana para la compra de aviones.
Ademas, el nuevo gerente de Scadta, Hermann Kuehl,
asesoro al gobierno colombiano en aviacion militar y
trabajé en el Ministerio de Guerra. Como consecuencia,
se remitieron varias 6rdenes de compra hacia Ale-
mania'?.

Para el gobierno norteamericano, el aumento del
sentimiento progermano en Colombia y la exportacion
de armas alemanas a América Latina eran causas de
preocupacion especialmente después de que Hitler
habia ascendido al poder a comienzos de 1933. Aunque
la mayoria de las acciones estaban controladas por
Pan American Airways, Scadta era todavia demasiado
«alemana» a los ojos de los oficiales norteamericanos.
Una manera de contrarrestar la influencia alemana en
la aviacion colombiana fue el entrenamiento de pilotos
colombianos en los Estados Unidos y el estable-

19 PAAA, 79216, AA a la legacion alemana en Bogota, Berlin, 5
de julio de 1933.

120 Randall, Op. cit., pp. 157-158.

Para conocer una detallada descripcion de primera mano
acerca de los acontecimientos, véase Boy, Op. cit., pp. 165-
221.

Operacion de carga del W 33
Cundinamarca en 1932

cimiento de misiones de aviacion militar de los Estados
Unidos al pais andino. Ademas, en 1934 el repre-
sentante del productor de aviones norteamericanos
Curtiss tuvo éxito en convencer al presidente Olaya
Herrera de cancelar las 6rdenes enviadas a Europa, lo
cual puso punto final a la misién de Boy'?'.

A pesar de la posterior extension de la red aérea
colombiana a ciudades como Cali, Honda, Cucuta y
otras, por una diversidad de razones la estrella de
Scadta entrdé en un descenso lento pero seguro
después de 1934. Las politicas criminales de Hitler y
el arribo de refugiados judios contribuyeron a extender
el sentimiento antigermano en el pais. Mas importante
para el deterioro de laimagen de Scadta en Colombia
fue un accidente ocurrido en junio de 1935 que ocasion6
una considerable cantidad de victimas, una de las
cuales fue Carlos Gardel, el idolo argentino del tango'.
Cuando se agravo la situacion politica en Europa en
1938, las aprensiones norteamericanas y colombianas
acerca de la Scadta «alemana» aumentaron. Después
del estallido de la guerra, Pan American Airways
cumplié érdenes del Departamento de Estado de los
Estados Unidos y, con una aprobacion tacita del
gobierno colombiano, obligd a los empleados alemanes
a salir de la compania en 1940. Poco después, Scadta
fue formalmente liquidada y convertida en Avianca
(Aerovias Nacionales de Colombia). En la nueva com-
pafnia, Pan American Airways mantuvo el control
aunque el gobierno colombiano mantuvo 40% de las
acciones'®.

121 Randall, Op. cit., p. 158.

22 |pid., pp. 158-159. Davies remonta [erréneamente] la fecha
del accidente a 1934; véase Davies, Op. cit., p. 234.

123 \/éanse Davies, Op. cit., pp. 236-239; Randall, Op. cit., pp.
159-160.
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Conclusiones

El desarrollo de Scadta es una historia de éxitos que
para sus fundadores alemanes posteriormente termind
en un fracaso. Por diversas razones, los pioneros de
la aviacién alemana escogieron a Colombia en 1919
con el fin de iniciar una aerolinea. Un elemento impor-
tante fueron las restricciones impuestas a la aviacion
en Alemania debido al tratado de Versalles que obligo
a la industria de produccion de aviones y a muchos
expilotos militares a mirar mas alla de Europa en bus-
queda de libertad de movimiento. Colombia era una
nacién prometedora por cuanto las comunicaciones
entre diferentes partes del pais era muy deficiente.
Una compaiiia francesa habia dado ejemplo al crear
una aerolinea en 1919. No obstante, lo mas importante
fue la existencia de una comunidad de expatriados
alemanes en Barranquilia que tenian una larga tradicion
de participacion en empresas de transporte colom-
bianas. Estos expatriados alemanes fueron un puente
entre los pioneros de la aviacion en Alemania y
Colombia.

Varios factores fueron cruciales para el éxito inicial
de Scadta. Después del final de la guerra las con-
diciones para la inversion en Colombia eran positivas.
Ademas, los expatriados alemanes estaban dis-
puestos a asumir los riesgos y eran capaces de invertir
el dinero necesario para el proyecto de establecer una
aerolinea para efectuar transporte de pasajeros y de
carga a lo largo del rio Magdalena de manera mas
rapida y mas conveniente. Otro elemento importante
en la creacion de Scadta fue la competencia francesa.
Sus fundadores deseaban que la compania tuviera
éxito donde los franceses habian fracasado, y asi
poner un ejemplo para el resurgimiento aleman a nivel
mundial. De cierto modo, entonces, la lucha entre Fran-
cia y Alemania continuaba después de la guerra con
medios pacificos y en menor escala en Colombia.

Al otro lado del Atlantico, el principal productor
aleman de aviones, Junkers, también reconocia las
oportunidades de participar en este tipo de empresa
comercial. Sobre la base de un contrato de alquiler de
aviones, Junkers otorgd a Scadta condiciones espe-
ciales para la compra de sus nuevos aviones para
estrenar que dieron a la compania un impulso decisivo.
Bajo las condiciones topograficas y climéticas
colombianas, los aviones F 13 demostraron ser supe-
riores a todos los demas aviones disponibies a co-
mienzos de la década de 1920. Ademas, las maquinas
eran sometidas a prueba y después desarrolladas por
expertos pilotos e ingenieros alemanes que habian
tenido experiencia durante la guerra.

La empresa Junkers no fue la tnica fuente de capital
aleman involucrada en la historia de Scadta. El
Deutsche Petroleum AG, y por su intermedio el influ-

yente Deutsche Bank apoyaron a la aerolinea en
momentos dificiles. De aqui que Scadta tuviese una
s6lida conexion con los principales grupos de interés
de la aviacion alemana. La compafia estaba en
frecuente contacto y en intercambio fructifero de
experiencias con los hombres que en 1926 formaron
Deutsche Luft Hansa. Uno de sus miembros funda-
dores, Fritz Hammer, se retiré de Scadta para con-
formar la empresa Condor, subsidiaria de Lufthansa
en el Brasil. Sin embargo, debido al compromiso per-
sonal del austriaco Peter Paul von Bauer, quien fue la
cabeza de la compafia durante mas de 10 afios, nunca
hubo una influencia controladora del Reich aleman
sobre Scadta.

Como sugiere el acronimo de Scadta, la compariia
era una alianza comercial germano-colombiana en el
verdadero sentido de la palabra. Aunque en sus pri-
meras etapas el capital, el personal, el equipo y la
administracion provinieron principalmente de Alemania,
Scadta trabajé casi exclusivamente en Colombia. Las
autoridades alemanas estaban interesadas en el éxito
de Scadta y en la segunda mitad de la década de
1920 desarrollaron un proyecto para fundar una aero-
linea alemana que cubriera la totalidad de América
Latina como extensiéon a un servicio transoceanico
regular. Desde el punto de vista de la politica exterior
alemana, una compafia como Scadta desempefiaba
un rol decisivo como actor trasnacional. Hasta cierto
punto, la empresa era una compensacion a la falta de
poder politico en la escena internacional. Sin embargo,
debido a la competencia norteamericana y a los pro-
blemas econémicos presentados en el curso de la
Gran Depresidn el proyecto aleman de aviacién tuvo
gue abandonarse hacia 1930. Incluso antes de esa
fecha, el apoyo diplomatico para Scadta habia sido
escaso. El viaje de Luther a Colombia fue una excep-
cién a la regla de la abstinencia politica oficial dictada
por la necesidad de no herir la susceptibilidad norte-
americana en la regién. De aqui que aunque existian
planes para emprender un servicio aéreo aleman en
Ameérica Latina, éstos no se disefiaron como un desa-
fio a la hegemonia norteamericana antes de 1933. En
realidad, Scadta no era un instrumento del imperia-
lismo aleman. Una investigacion posterior tendra que
determinar, no obstante, en qué medida esta actitud
cambi6 después de comenzar la dictadura naziy qué
rol desempefié Scadta en la politica de aviacién nazi.

Enla segunda década de su existencia Scadia era
dependiente no solo de la experiencia alemana sino
también del capital norteamericano. Aunque se cono-
cia el hecho de la influencia de Pan American en la
compania, seguia sin conocerse el grado hasta el cual
ésta controlaba la aerolinea colombiana. Debido al
acuerdo entre las dos empresas, Scadta tuvo que aban-

donar sus servicios internacionales y comprar aviones 29
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norteamericanos en la década de 1930. A cambio, Pan
American no actué como competidor de Scadta dentro
de Colombia. Durante varios anos este procedimiento
funciono6 bien. Pero desde el punto de vista de las
autoridades de los Estados Unidos, Scadta seguia
siendo una aerolinea alemana en estrecha vecindad
del estratégico Canal de Panama. En la segunda mitad
de la década de 1930 la compariia se percibio cada
vez mas como una amenaza a la seguridad norte-
americana. Por consiguiente, la historia de Scadta
estuvo determinada en gran medida por la actitud de
los Estados Unidos. Desde 1924, la resistencia norte-
americana habia bloqueado el proyecto del Caribe y
otros esquemas para la expansion internacional; en
1930, Pan American asumio el control y 10 afios mas
tarde Scadta fue disuelta y los empleados alemanes
fueron despedidos, principalmente en razén de la pre-
sién norteamericana.

Sin embargo, para la aviacion colombiana, los
eventos de 1940 fueron una transferencia mas que
una ruptura. Avianca fue simplemente una Scadta sin
personal aleman. Esto muestra que Scadta se habia
convertido en una parte integral de la sociedad
colombiana. De hecho, Scadta tuvo que someterse a
la legislacion colombiana y enfatizé publicamente su
caracter colombiano. Los contactos de la aerolinea
con las élites politicas y econdémicas del pais eran
estrechos. Desde el comienzo, estos contactos eran
facilitados por los empresarios expatriados alemanes.
Algunos colombianos prominentes de Barranquilla
figuraban en la junta directiva y en la administracion
de la compania. Eso fue una clave del éxito de Scadta.
En épocas cruciales, sus gerentes tuvieron éxito en
reunir el apoyo de los principales periddicos nacionales.
Los gobiernos colombianos trataron activamente de
fomentar la aerolinea dentro y fuera de las fronteras

del pais. En las dos décadas transcurridas entre las
dos guerras, la modernizacién del transporte se
considerd una precondicion decisiva para el crecimiento
economico y la prosperidad en Colombia. La aviacion
era solamente unos de los medios, pero sin duda fue
el mas espectacular. Los colombianos se identificaron
con «su» aerolinea, especialmente durante el conflicto
con el Peru. Debido a su larga tradicion de vuelo en
Colombia, su participacion en el conflicto de Leticia 'y
los efectos de la legislaciéon nacionalista, Scadta se
«colombianiz6» hasta cierto punto. De hecho, la com-
pania contribuyé decisivamente a la apertura de vias
de transporte colombianas y por medio de ello a la
convergencia de muchas partes del pais anteriormente
aisladas, en una unidad nacional mas estrecha. Tal
como resume acertadamente Herbert Boy:

... sin el avion no se hubiera realizado el
ideal constitucional de la unidad colom-
biana, que en la practica no existia. Antes
del avién, Colombia era un mosaico de pai-
ses desconectados los unos de los otros,
separados entre si por montanas infran-
queables, valles ardientes y selvas tene-
brosas que ningun viajero podia cruzar im-
punemente... Cuando aparecio el avion en
los cielos colombianos, la vida nacional se
trans-formo por completo: los habitantes de
Pasto recibieron diariamente la prensa; los
santandereanos del norte se sintieron mas
cerca de Bogota que de Caracas y
Maracaibo; los estudiantes costefios que-
daron a dos horas de vuelo de las univer-
sidades centrales; los chocoanos dejaron
de ser naufragos abandonados en la mitad
de la selva; los llaneros se aproximaron a
los puertas de Bogota, y las regiones
amazonicas y los grandes rios del sur
irrumpieron en la conciencia publica y se
amalgamaron al alma de Colombia'?.

24 Boy, Op. cit., pp. 140-141.



