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La Compafia Colombiana de Navegacion
Aérea, 1919-1921. Una aventura empresarial
pionera en Suramérica
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Introduccion

Cerca de la localidad de Kitty Hawk, Carolina del Norte, Estados Unidos, los
hermanos Wilburg y Orville Wright abandonaron la construccion de bicicletas e
inventaron el primer aparato Flyer I, con el cual lograron realizar el primer vuelo
a nivel mundial el 17 de diciembre de 1903. En América Latina, las primeras
demostraciones aéreas empezaron durante las dos primeras décadas del siglo
XX. México fue el primer pafs de América Latina en presenciar el nuevo invento
que tuvo lugar el 8 de enero de 1910, en las afueras de Ciudad de México. La
aviacion demostré que la topografia de muchos paises latinoamericanos,
no era un impedimento para su desarrollo y, asi, pilotos italianos, franceses,
norteamericanos y suramericanos, que habian estudiado dicho oficio en Europa
y Estados Unidos, fueron los encargados de presentar en América Latina los
prodigios de la aviacién. Pafses como México, Argentina, Chile, Perd y por

*  Karim Leén Vargas: Historiadora, Universidad de Antioquia. Direccién electrénica: karimleonv(@gmail.
com. Direccién postal: calle 12A # 30-185, Medellin, Colombia. Este articulo se deriva de la monografia
de pregrado para optar al titulo de historiadora “Un vuelo al pasado: empresas, Estado y vida cotidiana
en los inicios de la aviacién en Colombia, 1911-1950”, aprobado en julio de 2007 por el Departamento
de Historia de la Universidad de Antioquia. La investigacion fue auspiciada por la Vicerrectoria de
Investigacién de la Universidad de Antioquia a través del “Fondo para Apoyar los Trabajos de Grado
en los Programas de Pregrado”, del Comité para el Desarrollo de la Investigacion. Expreso mi gratitud
a Margarita Echavarria de Uribe por su autorizacién para citar documentos inéditos de su archivo
particular, de igual forma a la profesora Patricia Londofio Vega por sus comentarios y al profesor Jorge
Pérez Restrepo por su lectura y observaciones al presente escrito.
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supuesto Colombia, presenciaron antes de la I Guerra Mundial las ventajas que
ofrecerfa la aviacién para su desarrollo econémico en décadas posteriores. Estas
exhibiciones tuvieron un cariz de espectaculo; pilotos en su mayorfa europeos
se dedicaron a recorrer el mundo llevando a diferentes pafses esta atraccion.
Después de la I Guerra Mundial las demostraciones se encaminaron ya no sélo
al espectaculo, tenfan el propdsito de mostrar el uso que se le podia dar al avién
que no fuera el de la guerra.

Colombia, con su quebrada topografia, le dio la bienvenida a este nuevo
medio de transporte que permitié superar barreras geograficas en el corto plazo.
Desde 1911 hasta 1921, dos pilotos, el estadounidense William Knox Martin y el
italiano Ferruccio Guichardi, transportaron pasajeros y correo entre siete ciudades
colombianas: Cartagena, Barranquilla, Santa Marta, Bogota, Medellin, Cali, Pasto
y varias poblaciones situadas a lo largo del rio Magdalena. Como veremos mas
adelante, a partir de la década de 1920, cuando apenas se comenzaba a fortalecer
la aviacién comercial a nivel mundial, Colombia dio pasos significativos en este
sentido.

La navegacion a vapor, el ferrocarril, el automovil e incluso el tranvia, han
sido objeto de diversos estudios que examinan su incidencia en la vida econémica
y social de Colombia. En contraste, la aviaciéon no ha recibido la misma atencién
a pesar de su innegable trascendencia.

En este sentido, Adolfo Meisel Roca sefiala la importancia de examinar la
evolucion de medios de transporte diferentes de los que ya han recibido mayor
atencion en el pafs:

...En el siglo XIX la economia colombiana fue una de las menos dinamicas de
América Latina en razén de las dificultades que tuvo para lograr insertarse en la
economia mundial con un producto de exportacién que la jalonara. En 1912, sus
exportaciones per capita s6lo superaban a las de dos paises de la regién, Haiti y
Honduras. La razén principal para ese resultado fue de orden geografico: Colombia
tiene una de las topografias mas abruptas del mundo y sus mejores tierras estin
ubicadas en sus zonas montafiosas, alejadas del mar. Todo ello contribuyé para
que hasta comienzos del siglo XX el sistema de transporte colombiano estuviera
fundamentado en la navegacion fluvial y el transporte terrestre por mulas. Los
altisimos costos de transporte llevaron a que durante el periodo colonial y el siglo
XIX Colombia tuviera una débil insercion en la economia mundial. Sélo desde
finales del siglo XIX, con las exportaciones de café y la construccién de una red
de ferrocarriles, el pafs empezo a superar el obstaculo que representd su geografia
para su crecimiento econémico. Por las razones anteriores, para entender la
historia de Colombia es muy importante conocer sus sistemas de transportes y
cémo han ido cambiando a través del tiempo (Meisel Roca, 2005, p. 27).

El presente articulo apunta a llenar algunos vacios en este campo. La historia
de la Compafifa Colombiana de Navegacion Aérea, ha llamado la atencién tanto
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a investigadores profesionales como aficionados; la historiograffa conocida
hasta la fecha sobre esta compafifa esta integrada por cerca de una veintena de
textos entre articulos de revistas y capitulos de libros. Por razones de sintesis,
en el presente articulo no se hara referencia detallada de cada uno de ellos; no
obstante, en la nota al pie nimero uno, estan referenciados en su conjunto.! En
su mayoria los escritos publicados sobre esta compafia resefian la misma fuente,
De la mula al avicn, memoria escrita por Guillermo Echavarria Misas, gerente
y uno de los socios fundadores de dicha empresa. Quedan sin embargo por
examinar fuentes que hasta ahora parecen haber sido pasadas por alto, como la
prensa de la época y el diario personal de uno de los pilotos franceses al servicio
de esta compania. Veamos a continuacion cuales fueron los posibles factores
que contribuyeron para que a finales de 1910 se fundara en Antioquia la primera
empresa de aviacion en Suramérica.

Los primeros afios del siglo XX fueron especialmente activos en la creacion
de nuevas empresas en Antioquia. Como lo sefiala Gabriel Poveda Ramos, la
disponibilidad de ahorros en manos de comerciantes y mineros que quetfan
diversificar sus inversiones, la acumulacién de oro que se habia producido en
el departamento, la aptitud y la iniciativa empresarial presentes en los mismos

I Este grupo de escritos resefian la fundacién en 1919 de la Compaiifa Colombiana de Navegacion Aérea,

su funcionamiento y fracaso hacia 1921, estos se encuentran agrupados por fecha de publicacién como
sigue: René Bazin, “La aviacion en Colombia”, Progreso, No. 31, Medellin, enero de 1960, pp. 18-19;
Anénimo, Libro de oro de Medellin: en el tricentenatio de su ereccion en Villa, 1675- 2 de noviembre-
1975, Medellin, Tipografia Bedout, 1975, pp. 194; Sociedad de Mejoras Publicas, Medellin ciudad
tricentenaria 1675-1975: Pasado, presente y futuro, Medellin, Librerfa Bedout, 1975, pp. 398 p.; Ivan
Rodrigo Garcia Palacios, “Compafifa Colombiana de Navegacion Aérea”, El Colombiano, Medellin,
septiembre 24 de 1979, pp.15a. “Correo aéreo y sorpresa en Medellin”, El Colombiano, Medellin,
septiembre 26 de 1979, pp. 15a.; Francisco Restrepo Gallego, “Pasado, presente y futuro de la aviacion”,
Revista Universidad EAFIT, Medellin, 1983, pp. 75-78.; Victor Manuel Patifio, “Transportes aéreos. Vias,
transportes, comunicaciones”, Vol. 111, Historia de la cultura material en la América equinoccial, Bogota,
Biblioteca Cientifica de la Presidencia de la Republica, 1984, pp. 339-342.; Héctor Mejia Restrepo, Don
Gonzalo Mejia: 50 afios de Antioquia, Bogota, El Sello Editores, 1984, 354 p.; Angela Pérez, “Pavor
al tedio”, Boletin Cultural y Bibliografico, Vol. 21, N° 2, Bogota, 1984, pp. 108-110.; Manuel Restrepo
Yusti, “Echao pa’lante. Gonzalo Mejfa: 50 afios de Antioquia”, resefia del libro de Héctor Mejia Restrepo,
Boletin Cultural y Bibliografico, vol. 21, N° 2, Bogota, 1984, pp. 107-108; Gustavo Arias de Greiff,
Otro céndor sobre los Andes: Historia de la navegacion aérea en Colombia, Bogota, Fondo Cultural
Cafetero, 1999, pp. 223; Rodrigo de J. Garcia Estrada, Cien afios haciendo ciudad, Medellin, Sociedad
de Mejoras Publicas, 1999, pp. 331; Hernan Javier Giraldo Vergara, Aeropuerto Olaya Herrera: 70 afios
de historia, Medellin, Copy Net Comunicacién Integral, 2002, pp. 224; Jorge Ivan Correa Vélez, “La
trocha al cielo: Pioneros de la aviacion comercial en Antioquia”, Tecnologfa Administrativa, Vol. 15,
No. 35, Medellin, enero-junio 2002, pp. 153-155.; Margarita Echavarria de Uribe, “La empresa que abrié
los cielos colombianos”, Motor, No. 370, Bogota, diciembre 10 de 2003, pp. 16, 18, 20; Anénimo, “Un
siglo con alas”, Semana, No. 1.118, Bogota, 6 de octubre de 2003, pp. 94-132; An6nimo, “Colombia al
vuelo”, Credencial Historia, No. 187, Bogota, julio de 2005, pp. 2-14.
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grupos que disponfan de recursos financieros, son algunos de los factores que
permitieron una pequena pero firme base industrial en Antioquia.

Por dltimo, el desarrollo de la aviacién en un tiempo récord, del cual la 1
Guerra Mundial fue una de sus principales propulsoras, fue otro de los factores
que facilitaron el establecimiento de empresas de aviacion.

A continuacion, un panorama de los inicios, avatares y liquidacion de esta
compafifa, fundada en el pais por un grupo de empresarios antioquenos.

I. Inicio de la aviaciéon comercial en Colombia

La primera empresa de aviaciéon comercial en Colombia surgié en Medellin el
16 de septiembre de 1919. Los estatutos fueron redactados durante una reunion
en la oficina de Alejandro Echavarria Isaza; por esa época, su hijo, Guillermo
Echavarria Misas, recibié de un agente de casas exportadoras francesas, un
catalogo de los aviones disefiados y producidos por la casa francesa de Henry
Farman, pionero de la aviacion, quien construy6 aeronaves que fueron utilizadas
durante la I Guerra Mundial. Echavarria Misas se interesé por esta novedosa
empresa:

Al ojear dicho catilogo senti gran admiracién y entusiasmo al ver algo
completamente nuevo para nuestra tierra y que ya despertaba gran interés
mundial anunciandose frecuentemente en la prensa los progresos que se hacfan y
los nuevos records alcanzados en duracién y distancia, de los vuelos en Estados
Unidos y Europa. Recordé entonces que en el afio 1910 cuando trabajaba en
Nueva York iba a Long Island, un batrio de la ciudad entonces poco poblado,
donde en aparatos muy primitivos, hacian los aficionados ensayos de vuelos casi
todos muy cortos y con no pocos fracasos. Eran estos aparatos, biplanos de fragil
estructura, de tela y madera; tenfan el motor atras y el aprendiz del piloto iba
sentado o acostado adelante y al aire libre. Se podian ver alli todos los dias diez
o doce aficionados ensayando y a causa de la débil estructura de la maquina se
presentaban frecuentes accidentes. Mi admiracién era grande por el valor y la
tenacidad de estos pioneros (Echavarria Misas, 1982, p. 3).

Guillermo y su padre, junto con un grupo de amigos, todos ellos comerciantes
e industriales de Medellin, formaron la Compafia Colombiana de Navegacion
Aérea. La sociedad se legalizé el 26 de septiembre en la Notarfa Primera de
la ciudad, ante el notario Zacarfas Cock B., segin escritura publica No. 2448.
Los socios fundadores fueron Pablo Echavartia Misas, administrador de R.
Echavarrfa y Cia., Guillermo Echavarria Misas, administrador de la sociedad
comercial Alejandro Echavarria e Hijos, Carlos Mejfa, representante de L. Mejia
S.y Cia., Pedro Vasquez U., apoderado general de Vasquez Correa y Cia., Pedro
Viasquez U. en su propio nombre, Samuel Moreno, socio administrador de E.
Moreno e hijos, Julian Vasquez U., Gonzalo Mejia Trujillo, Martin Rodriguez,
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Ernesto Arango, Pedro Nel Ospina Vasquez y el médico Gustavo Uribe E.
(Notarfa Primera, escritura No. 2448, Medellin, septiembre 26 de 1919.) La
sociedad quedé dividida en cien acciones de cincuenta pesos asi:

Tabla 1. Socios de la Compariia Colombiana de Navegacion Aérea

Socios N° de acciones

Alejandro Echavarria e Hijos 20
R. Echavarria & Cia. 20
Vasquez Correa & Cia.
L. Mejia & Cia.

Pedro Vasquez U.
Julian Vasquez U.

[\
(@)

Gonzalo Mejia
Martin Rodriguez
Ernesto Arango

E. Moreno e Hijos
Pedro N. Ospina V.
Gustavo Uribe E.

Total 100

Fuente: elaborada a partir de: Notarfa Primera, escritura No. 2448, Medellin, septiembre
26 de 19109.

— NN W LW AN 1 o

Guillermo Echavarria Misas, gerente de la compafifa, contacté a mediados de
octubre del mismo afio a la casa Farman, solicitando el envio de aviones, pilotos
y mecanicos. El 3 de diciembre de 1919, la nueva compania firmé un contrato
con el gobierno para transportar pasajeros y correo en Colombia. Por parte
del gobierno, el presidente Marco Fidel Suarez y el Ministro de Gobierno Luis
Cuervo Marquez, otorgaron a la empresa el derecho exclusivo para transportar
por via aérea correo y pasajeros (Echavarria Misas, 1982, p. 4-9.) El 5 de enero
de 1920, el vapor Atenas anclé en Barranquilla: a bordo se encontraban dos
aviadores veteranos de la I Guerra Mundial, Jacques Jourdanet y René Bazin y
dos mecanicos, George Goupil y Eugéne Georges, todos ellos enviados por la
casa Farman.

Dejamos El Havre el 6 de diciembre de 1919 a bordo del barco La Fayette

[...] llegamos a New York el 18 de diciembre, es decir 12 dias después [...]

Permanecimos una semana en New York y salimos para Colombia a bordo de
un barco mixto que hacia el transporte de bananos via Jamaica y Colén. De paso

Lecturas de Economia -Lect. Econ.- No. 68. Medellin, enero-junio 2008
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visitamos Panamd. Reembarcamos destino Cartagena y llegarfamos en la noche.

Al despertar, estibamos en el muelle y nos preparabamos para el desembarque

cuando un colombiano vino a presentarse como enviado de la Compaififa de

Aviacion, pidiéndonos seguir nuestro viaje hasta Barranquilla [...] desembarcamos

en Puerto Colombia, en la desembocadura del rio Magdalena. (Bazin, 1969, p.

127, archivo personal Margarita Echavarria de Uribe, Medellin).

Echavarria Misas se traslad6 a Cartagena con el fin de conseguir un terreno
apropiado para construir el hangar y armar los cinco aviones que le habia
comprado a la casa Farman; también arrendé un terreno a la compafifa Andian
Corporation -empresa que estaba construyendo el oleoducto Barrancabermeja-
Mamonal- ubicado en el sector de Bocagrande, en el predio donde hoy queda
el Hotel Caribe, el lote comprendia una extension de 30 metros, suficiente para
albergar la enorme aeronave tipo Goliath importada por la compafifa, cuyas alas
median 28 metros de envergadura. Los pilotos Jourdanet y Bazin inspeccionaron
los terrenos.

Nuestro primer trabajo fue escoger un terreno que se prestard a la creacién de un
aerédromo, ademas de dar instrucciones a los interesados para la construccion de
un hangar; asi llegamos a Cartagena, ciudad que nos estaba asignada como base
principal al menos por el momento. Conocimos representantes de la sociedad
que nos parecieron muy simpdticos y convinimos, Jourdanet y yo, que el saldria al
interior del pafs para encontrar terrenos propicios para la explotacion, y que irfa a
Medellin, base de la compaiifa, para discutir un contrato definitivo. (Bazin, 1969,
p. 127).

A comienzos de febrero los dos aviones Farman F-40, dotados de motores
Renault de 130 caballos de fuerza y capacidad para el piloto y dos ocupantes mas,
llegaron desarmados en grandes cajas que tuvieron que ser desembarcadas con
una graa. Bazin y los mecanicos Goupil y Georges, armaron el primer Farman
bajo las palmas de coco a una temperatura de 40 grados a la sombra, porque el
hangar no estaba aun terminado. (Bazin, 1969, p. 127).

El primer vuelo de ensayo fue piloteado por René Bazin y se llevé a cabo el
14 de febrero de 1920 en presencia del alcalde y demas autoridades locales. El
arzobispo Pedro Adan Brioschi bendijo el Farman F-40, nombrado “Cartagena”.
El vuelo inaugural sobre la ciudad y la bahia llevé a bordo al alcalde, a Tulia
Martinez Martelo, la reina del carnaval que se estaba celebrando en esos dias, y
a Guillermo Echavarria Misas. El periédico El Porvenir resefié con una edicion
especial la noticia del primer vuelo:

Por los aires. El progreso en todas sus manifestaciones toca nuestras puertas. |...]
Hoy vuela por primera vez una maquina en Cartagena. Nada de particular tendra
esto, sobre la natural novedad urbana, pues otras maquinas ya se han remontado

en otras regiones del pais. Pero la circunstancia de ser esta ciudad la primera de
Colombia en donde se inicia la navegacion aérea con fines comerciales; en donde
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se levanta el primer avién cuyo zumbido mecanico pregonara el esfuerzo de los
colombianos por llenar con las propias energfas este vacio nuestro en la moderna
locomocion, constituye todo un acontecimiento gratisimo que hard eco en el
concierto progresista que hoy se advierte en esta privilegiada porcioén del orbe. (El
Porvenir, aio XLIII, N® 6460, Cartagena, 15 de febrero de 1920).

En Medellin, la noticia del primer vuelo de la Compafifa Colombiana de
Navegacion Aérea fue divulgada por El Espectador:

La aviacién en Colombia es un hecho. Las damas cartageneras son las primeras
en elevarse. Don Guillermo Echavarria gerente de la Compafifa Colombiana de
Navegacion Aérea telegrafia desde Cartagena a su padre don Alejandro con fecha
de febrero 16 lo siguiente: ‘He realizado dos vuelos con éxito completo, ayer
inaugurese con vuelo sobre ciudad, con sefioritas esta sociedad’ y a la compatfifa
lo siguiente: ‘Inauguramos vuelos ayer. Exito completo. Aparato fuerte, bonito:
motor admirable’ Es pues ya un hecho el implantamiento de la aviacién en
Colombia. (El Espectador, Medellin, febrero 19 de 1920, p. 2).

Los dos primeros Farman F-40 bautizados “Cartagena” y “Santa Marta”,
cubrieron las rutas Cartagena-Barranquilla-Cartagena. A continuacién un aparte
de una entrevista telefénica realizada al gerente de la compaiifa, por el diario El
Porvenir:

¢Con qué capital cuentala Compafifa de Navegacion Aérea? -Medio millén de pesos

oro, en numeros redondos. sCon cuantos aparatos va a principiar su trafico en el

pais esa Compafifa? -Con tres. El que esta armado, otro exactamente igual y uno

del tipo Goliat. Los dos primeros tienen capacidad para dos pasajeros y el piloto

y desarrollaran una velocidad maxima de ciento diez kilometros por hora cada

uno. Estos aparatos tienen un solo motor con una potencia de 140 H. P. El Goliat

es cosa diferente. Este avion estd montado sobre dos motores que desarrollan

270 H. P. cada uno, o sean 540 H. P. Tienen comodidad para 14 pasajeros y el

piloto, capacidad para 800 kilos de carga y alcanza una velocidad maxima de 160
kilémetros por hora. Y tanto en este avién como en los dos mas pequefios, la
seguridad para los pasajeros y para la carga es absoluta, completa. ¢Entre que
ciudades van a hacerse los primeros viajes? -Por ahora nos proponemos hacer
vuelos entre las ciudades mds importantes de este litoral: Cartagena, Barranquilla,

Santa Marta, en todas las cuales hemos adquirido ya los campos de aterrizaje y

establecido Agencias de la Empresa. Y cuando venga el Goliat podremos ir a

todas la principales plazas comerciales del pafs en mas breve término. De aqui a

Barranquilla se puede hacer el viaje en menos de una hora, y a Bogotd en ocho a

lo sumo. (El Porvenir, afio XLIII, N° 6460, Cartagena, febrero 15 de 1920).

La empresa inauguré el primer vuelo entre Cartagena y Barranquilla el
22 de febrero de 1920 con cuatro kilos de correo; como piloto, René Bazin, y
como conductor del correo, el gerente de la empresa. Este fue el primer vuelo
efectuado entre dos ciudades colombianas. El apotedsico recibimiento por parte
de los barranquilleros fue consignado por René Bazin:
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El 22 de febrero hice mi primer vuelo de Cartagena a Barranquilla, con el correo

y dos pasajeros. Desde el comienzo de nuestra estadia en Colombia, nos dimos

cuenta que el material del que estdbamos provistos no convenia a la naturaleza

del pafs; la mayor parte del trafico, presente y futuro, debia hacerse costeando

el mar del Caribe, costeando los largos rios sobre las cuales estaban establecidas

ciudades, en su mayoria importantes (Bazin, 1969, p. 128).

Tanto Bazin como los mecanicos estaban inquietos por los aviones que la
compafia habfa importado, estos no eran los mas adecuados para las condiciones
de vuelo en Colombia. Bazin detall6 afios mas tarde el motivo de su preocupacion
y, a juicio suyo, por qué la Compafifa Colombiana de Navegacion Aérea no tuvo
el éxito esperado:

Se hubiera necesitado que fuéramos dotados de hidroaviones y personalmente,

yo pensaba en el Breguet 14, de estructura metalica, equipado de flotadores en

duraluminio y con motor de 300ch, de enfriamiento de agua, ¢l cual habia hecho

largamente sus pruebas durante la guerra. Desde el punto de vista de nuestra propia
seguridad, este género de aparatos ofrecia las mejores garantias, permitiéndonos
descender a todas partes; pues sobrevolamos constantemente la selva, en todos los
malos encuentros que podiamos tener en caso de falla, sea el mar Caribe infestado

de tiburones, sea en fin los tios y las villas pobladas de caimanes (Bazin, 1969,

p. 128).

La Compania Colombiana de Navegacion Aérea organizé varios vuelos
deportivos, pues la acogida del publico clamaba por nuevas demostraciones.
Uno de los primeros pasajeros fue el general Benjamin Herrera, el 3 de marzo ¢l
vol6 de Cartagena a Barranquilla. Dias después, el F-40 transport6 en la misma
ruta a Eduardo de la Espriella y al joven Mario Santo Domingo, los primeros
pasajeros con tiquete pagado que volaban de una ciudad a otra en Colombia. En
los dias siguientes el avién regresé con otros pasajeros y con varios sacos con
correo postal. (Hchavarria Misas, 1982, p. 12-13).

El Farman F-40 “Santa Marta” cubrié el nuevo trayecto Barranquilla-
Santa Marta el 17 de marzo de 1920. De nuevo Bazin fue el piloto y Georges
Goupil el mecanico, en esa ocasion transportaron un segundo saco con correo.
Desafortunadamente el vuelo tuvo lugar en pleno mes de marzo, época de los
vientos alisios, y ante la dificultad de maniobrar el pesado Farman, avién poco
resistente, el vuelo se complico. Bazin describe la peripecia en su diario:

[...] los vientos alisios que, en estos paises soplan de este a oeste, y que algunas

veces son tan fuertes que frecuentemente ocurre en ciertas horas, arrancan las
plantaciones de banano y derriban las chozas de paja. Aquel dia, los vientos eran

fuertes y nosotros los tenfamos en contra toda vez que haciamos rumbo al este y

nuestra pobre jaula de gallinas’ Farman, era sacudida de terrible manera (Bazin,
inédito, p. 13, archivo personal Margarita Echavarria de Uribe, Medellin).
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Al sobrevolar la Sierra Nevada de Santa Marta se encontré con una rafaga

de viento que le hizo perder la estabilidad al avion:
Yo reducia la aceleracion y comenzaba el descenso, cuando de repente, me senti
aplastado sobre el asiento; mi avidén se encontraba como succionado en altura vy,
pronto ocurri6 el efecto contrario; luego el aparato se precipitaba hacfa abajo y el
cinturén que nos aseguraba era sometido a gran esfuerzo. Naturalmente, y como
desaceleraba al maximo, evitaba que en tales circunstancias, el fuselaje del Farman
tuviera el riesgo de doblarse. También fuimos empujados de un ala a otra, hacia
delante y atrés; la accidn sobre los comandos era nula. Cuanto durarfa esto..! Serfa
dificil precisatlo. Lo que recuerdo bien es que tuve la impresion de que nuestra
ultima hora habia llegado y que nos ibamos a desparramar en los alrededores de

Ciénaga (Bazin, inédito, p. 14, archivo personal Margarita Echavarria de Uribe,

Medellin).

Después de salir de la turbulencia, el mecanico divis6 una laguna y decidieron
aterrizar en la orilla para recuperarse. Al aterrizar, un tronco golpeo la hélice y
le quebr6 una pala. Una vez en tierra, verificaron los dafios y dejaron el avion
al cuidado de un lugarefio, mientras ellos se trasladaban a Ciénaga para cumplir
con la entrega del saco con correo. Desde la oficina postal contactaron por
teléfono a los mecanicos Eugene Georges y Henri Tassot, quienes los esperaban
ansiosos en Santa Marta; cuando Georges y Tassot llegaron hasta el sitio donde
aterrizo el avion, pudieron comprobar la gravedad de los danos. Bazin y Goupil
tuvieron que esperar en Ciénaga doce dias, hasta que los mecanicos les enviaron
la hélice de repuesto. El 29 de marzo, una vez reparado el Farman, Bazin regreso
a Barranquilla.

Jourdanet regres6 a Barranquilla a mediados de abril de 1920, tras terminar
la exploraciéon por el interior del pafs en busca de terrenos apropiados para
construir campos de aviacion. En Medellin acordé los términos del contrato
entre la Compafifa Colombiana de Navegacion Aérea y los pilotos y mecanicos.
Desde el 16 de abril, Jourdanet comenzé su labor como piloto con vuelos en
la ruta Cartagena-Barranquilla, sin mas novedad que el entusiasmo del publico.
Hacia el 29 de abril de 1920 se dispuso a realizar un sobrevuelo deportivo en
Barranquilla; despegd del campo de aviacion, llevando a bordo 2 pasajeros. El
avion despegd normalmente, de repente se inclind hacia la izquierda, iniciando
un viraje, después de lo cual se precipité a tierra a plena marcha; las versiones
sobre la causa del accidente fueron confusas, Ricardo Olano Estrada, quien se
encontraba ese dfa en la ciudad, lo consigno asi en sus memorias:

Al salir de Barranquillaalas 5 p.m. vimos el aeroplano Cartagena, venido ese mismo
dia de aquella ciudad, que volaba majestuosamente en el cielo azul. No sabiamos

que continuaran los vuelos porque no habfamos visto los anuncios y resolvimos
seguir nuestro camino a Galapa. De alld regresamos a las 62 y encontramos la
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noticia de la catastrofe ocurrida esa tarde. A las 5% mas o menos, después de

hacer tres vuelos, el acroplano se elevé con Dofla Pepa Restrepo de Vasquez y su

hijo Jaime. Pero después de arrancar, a unos trescientos metros de distancia y de

50 a 80 de altura, los espectadores vieron que algo raro sucedia, porque el aparato

se inclinaba de un lado y que inmediatamente comenz6 a descender de modo

anormal. Corrieron los espectadores y llegaron en el momento en que el aparato
cafa violentamente quedando hecho pedazos, el aviador Mr. Jourdanet muerto

y Dofia Pepa y su hijo heridos. Los trasladaron a la clinica de Mr. Brown, poco

después se supo que las heridas de Dofia Pepa no eran graves y que las de su hijo

si, porque entre otras, tuvo fractura en el cerebro. Yo comunique inmediatamente

a mi casa por telégrafo la noticia y pasé esas primeras horas de la noche en la

clinica. (Olano Estrada, 2004, p. 113.)

El accidente afect6 seriamente el funcionamiento de la compafifa. Entre las
diferentes versiones que circularon sobre lo ocurrido, El Espectador publicd
esta nota:

Terrible accidente. El avién Cartagena, despedazado. Perece el aviador Jourdanet,
pasajeros medellinenses heridos. Barranquilla. 29 de abril (9 p.m.). Esta sociedad
se encuentra hondamente consternada con una terrible desgracia, después de mas
de 140 vuelos felices, el avién ‘Cartagena’ de la Compafifa de Navegacion Aérea
de Medellin, en su segundo vuelo de esta tarde [...] se desplomo [...] cayendo

destrozado sobre el campo de aterrizaje. Lo piloteaba M. Jourdanet francés e

iban con él la respetable dama medellinense dofia Pepa Restrepo de Vasquez y su

nifio mayor. Fallecié el aviador Jourdanet (El Espectador, Medellin, 30 de abril de
1920, p. 3).

René Bazin tuvo que enfrentar las fuertes criticas de la prensa:

El accidente del F-40 dio lugar a la prensa a diversas interpretaciones y

frecuentemente mal intencionadas, donde no falté la critica al tipo de avién, de una

técnica caduca, su construccion de caja de gallinas, hecha de madera, tela e hilos

de hierro mientras que los aviones modernos eran metdlicos, por consiguiente

indeformables en los paises calidos como ocurre en el Ecuador, en fin solo el

hidroavién podia ofrecer la seguridad deseada en este pais. (Bazin, 1969, p. 129.)

La tragedia de Jourdanet tuvo repercusiones negativas para la recién creada
empresa; al mes siguiente, mayo de 1920, la compafia apenas transportd un
reducido nimero de pasajeros, limitindose a llevar sacos con correo entre
Cartagena, Barranquilla y Santa Marta. Bazin decidié pedir permiso a la
compafia para adaptarle al Farman “Santa Marta” un par de flotadores en
vez de ruedas. Telegrafi6 a la casa matriz Farman en Francia, para que le
enviaran varios juegos de flotadores, también pidi6 que le enviaran otro piloto
en reemplazo de Jourdanet, pues él no alcanzaba a cubrir solo las rutas entre
Cartagena, Barranquilla y Santa Marta.

Los flotadores llegaron a fines de mayo, eran unos largos tubos de seccion
cuadrangular, en contrachapado de tres milimetros sobre un armazon de madera
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ligera; segin Bazin, a simple vista los flotadores no parecian capaces de resistir
las condiciones de uso:

Como los rfos en este pafs arrastraban a lo largo del dia troncos de arboles, ramas

y otros objetos y que al encontrarse con estos objetos podian terminar en una
tragedia, hice reforzar la parte inferior de los flotadores con lamina de latén de

un milimetro de espesor sobre un cierto largo y el 2 de abril reanudé los vuelos

decolando de la bella bahfa de Cartagena, aun cuando jamas habia piloteado

un hidroavién y el 5 de abril volvi a tomar mi servicio postal entre Cartagena y

Barranquilla, pero no tenfamos pasajeros (Bazin, 1969, p. 130).

La Compania Colombiana de Navegacion Aérea entre abril y junio de 1920
continu6 operando entre Cartagena, Barranquilla y Santa Marta con el ahora
hidroavion “Santa Marta”.

El 24 de junio de 1920 lleg6 de Francia el argelino Félix Fratoni, un ex
piloto de la I Guerra Mundial y antiguo piloto de la casa Farman, acompanado
por su esposa y por el mecanico Vaicen. Fratoni fue nombrado piloto en jefe en
reemplazo de Jacques Jourdanet; después de examinar la situacion de la empresa,
Fratoni le manifest a la compafifa su intencion de desistir de su titulo de “jefe
de pilotos”, para que Bazin continuara asumiendo esa funcion, en razén de su
desempefio por el trabajo ya efectuado; la compaiia estuvo de acuerdo.

Echavarria Misas llamé a Bazin a Medellin a finales de junio de 1920,
para que le informara sobre las exploraciones de Jourdanet en el interior del
pais; Bazin encargd de los vuelos a Fratoni, quien solo logré volar los dltimos
dias de junio y primeros de julio, pues el 20 de julio, al volar sobre la bahia
de Cartagena, el motor del Farman F-40 “Santa Marta” sufrié una falla y cay6
a tierra, pereciendo el propio Fratoni y Arturo Gerlein Comelin, uno de los
tres pasajeros que lo acompafiaban, quedando los otros dos gravemente heridos
(Bazin, 1969, p. 130).

Este segundo accidente sumio a la compaiia en el desespero. En palabras de
Bazin: “...no tenfamos mas aviones, el anunciado Goliath no llegaba, en razén
de las dificultades encontradas para lograr un barco con destino a Colombia que
quisiera cargar las cajas de dimension de aquellas que contenfan este enorme
aparato” (Ibid.)

Bazin regres6 a Barranquilla un dfa después del accidente el 21 de julio, de
alli continu6 hacia Cartagena donde se enterd de la catastrofe; para el gerente
de la Compafifa Colombiana de Navegacion Aérea, el responsable, segun las
investigaciones efectuadas por el capitan René Bazin, fue el ayudante encargado
de alistar la maquina antes de cada vuelo, quien habia olvidado llenar el tanque
de gasolina (Echavarria Misas, 1982, p. 26). Un hecho elocuente de la falta de
aplicacion de procedimientos de operacién y normas de seguridad en un medio
de transporte que apenas iniciaba.
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Los mecanicos y el piloto Bazin viajaron a Barranquilla entre los meses de
agosto y septiembre con el fin de esperar el Goliath, el aeroplano de moda en
Europa que vol6 sin escalas de Paris a Dakar. El avion lleg6 a mediados de
septiembre, el traslado y el montaje de la enorme aeronave fue todo un reto
y atrajo una multitud que se congregd a curiosear. El 25 de septiembre, fue el
primer vuelo de ensayo sobre Barranquilla del que se publico:

Ayer se verificé el solemne bautizo y la inauguracion oficial del avién. Se brindé

una copa de champafia, concurrieron sefioritas, caballeros de la sociedad, el ejército

y la banda marcial. Luego el avién efectud un soberbio vuelo con 16 pasajeros a

bordo, entre ellos varias distinguidas damas Medellinenses |[...]. En el momento

del aterrizaje habia en el campo una enorme concurrencia. Sobre tales bases y

contando con la seguridad del aparato y el arrojo del piloto queda sélidamente

cimentada la gloria de Antioquia. Loor a la Compaiiia (El Espectador, 1920).

Bazin sugiri6 efectuar un vuelo de prueba de larga duracién con un grupo de
periodistas invitados. El 30 de septiembre, decol6 cubriendo la ruta Barranquilla-
Momp6s-Valledupar-Santa Marta-Barranquilla, sobrevolando la Sierra Nevada de
Santa Marta. Después de volar 5 horas y 15 minutos, Bazin regres6 a Barranquilla,
donde encontré un masivo recibimiento (Bazin, 1969, p. 130).

Durante los primeros dias de octubre, el Goliath efectué varios vuelos con
el cupo lleno; cuando Bazin esperaba las 6rdenes de la compafifa para iniciar los
vuelos regulares, recibié un telegrama de la compania prohibiéndole todo vuelo
con este aparato. Dias mas tarde Echavarria Misas le envio una carta explicandole
el motivo:

[...] recibi una carta que acompafiaba la copia de un documento publicado por
un periddico francés, cuyo articulo estaba firmado Jean Jabarthe, que atacaba
violentamente la sociedad Salmson, cuyo titulo era ‘Cinco mil motores de aviones
numerados del 10.001 a 15.000 estaban incapacitados para vuelos normales sin
matar pilotos’, el articulo indicaba: ‘El ciglienal del motor, pieza importante
se quiebra en el aire en las primeras horas de vuelo del aparato, estos motores
habiendo sido fabricados durante la guerra 1914-1918, con aceros impropios a
esta fabricacién’. Entonces sobre el pedido de la compafiia revisé el nimero de
los motores de nuestro Goliath y se encontraba precisamente que estos estaban
incluidos en la serie de motores discriminados. Esta noticia nos sumergié a mis
dos compafieros mecanicos Goupil y Georges y a mi en el mas negro desespero.
Personalmente no podia creer en la veracidad de este documento que yo suponia
era un instrumento de contra propaganda, destinado a hundir nuestra compafiia
(Bazin, inédito, p. 27-28).

Al enterarse que la Sociedad Colombo-Alemana de Transportes Aéreos
—Scadta—, iba a realizar un vuelo a Bogota sobrevolando el rio Magdalena, a
Bazin se le desperto el espiritu de competencia:
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A pesar de la prohibicién de vuelo que habia sido notificada, sabiendo que la
compafifa, la Scadta, proyectaba un vuelo de Barranquilla a Bogotd con un Junker,
yo insistia al concejo de administracion de la compafifa en Medellin para que me
dejaran salir, abandonando al beneficio del seguro suscrito a mi nombre con el fin
de llegar a la capital colombiana antes del piloto aleman (Bazin, inédito, p. 29).

Bazin insisti6 en su proposito de llegar antes que el piloto aleman sin
autorizacion de la compania y con la excusa de verificar el aparato, volé el
Goliath sobre Barranquilla el 7 de noviembre de 1920 durante 30 minutos,
esta imprudencia le valié un telegrama de rechazo por parte del gerente de la
companifa: “... el Goliath estaba descartado para siempre...!” (Ibid.)

El dltimo aparato del que disponia la compafifa fue armado, un Farman F-40
dotado con flotadores, bautizado Medellin. El 25 de noviembre de 1920 Bazin
recibio la orden de preparar el viaje en el Medellin; con Goupil como pasajero
y el correo de Barranquilla a Calamar. El 30 de noviembre el Medellin decolé
de Cartagena a las 6:30 de la mafiana rumbo a Barranquilla; descargaron el saco
con correo e hicieron una escala de una hora, luego realizaron otras escalas en
Calamar y El Banco, completando un total de 5 horas 30 minutos de vuelo y 385
kilémetros a una velocidad de 70 kilémetros por hora; en El Banco lo esperaba
una multitud:

La orilla del rio del sitio donde ibamos a abordar estaba negra de gente y la
palabra no puede ser mas justa si se tiene en cuenta que la casi totalidad de la
poblacién es de color y ademas haciamos sensacién del hecho de que ningin
avion hasta entonces habia sobrevolado ni acuatizado en este lugar, habia dado las
instrucciones para que prepararan sobre la orilla un plan inclinado a fin de poder
colocar en seco nuestro aparato, sabiendo por experiencia que si yo dejaba mis
flotadores una noche en el agua encontraria el aparato al dfa siguiente en el fondo

del rio (Bazin, 1969, p. 131).

Bazin y Goupil pasaron la noche en El Banco y al dia siguiente a las 8:00 de
la mafiana salieron con destino a Puerto Bertrio llevando otro saco con correo,
el avion no pudo despegar pues tenia un flotador averiado, telegrafiaron a
Barranquilla para que les enviaran otro flotador en barco. Mientras esperaban el
flotador de repuesto se dieron cuenta de la causa del dafio del flotador, algunos
lugarenos se habfan divertido la noche anterior rodando piedras sobre ellos.

El flotador llegd el 5 de diciembre y dos dfas mas tarde partieron hacfa
Puerto Berrio siguiendo el curso del rio Magdalena, con lluvia y una visibilidad
baja que los obligd a volar a una altura de entre 300 y 500 metros sobre el nivel
del mar, calcularon que debian llegar a Puerto Berrio en tres horas y veinte
minutos, sobrevolaron Bodega y Puerto Wilches, con la provision de la gasolina
agotada y sin poder alcanzar Puerto Berrio divisaron un pequefio pueblo en el
que decidieron aterrizar para preguntar la posicion:
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...acuaticé cerca de un banco de arena que me parecia propicio en el cual no

habia caimanes como es en la mayor parte de estos islotes de este rio y encallé

mi aparato; todo pasé como lo habia previsto. Inmediatamente un grupo de

negros salian de las chozas y fuimos rodeados por toda la poblacién. Pregunté

en el espafiol que hablaba desde hacfa un afio mas o menos comprensible, dénde

estabamos. Se me contestd que estibamos en San Bartolomé, es decir unos 20kms.

De Puerto Berrio [...] Volvi a poner inmediatamente mi aparato a flote y motor

en marcha, decolé para tomar mi vuelo en medio del rfo cuando nos dimos cuenta

que nuestro hidroavién tomaba rapidamente una inclinacién a hedor sin duda,

tenfamos nuevamente un flotador espichado...(Bazin, 1969, p. 132).

Con el avi6én averiado de nuevo, la unica opcion del piloto era dejarlo en esta
poblacién al cuidado del mecanico Goupil, Bazin se trasladé en canoa a Puerto
Berrio donde se encontré con Guillermo Echavartia y le informé lo sucedido.
Echavarria y Bazin entregaron el correo y pasaron la noche en Puerto Bertio.
Al dia siguiente regresaron a El Banco para tratar de acondicionatrle al avién dos
canoas como flotadores, los esfuerzos fueron infructuosos, el avién no pudo
despegar (Ibid.).

Después de este ultimo fracaso la Compania Colombiana de Navegacion
Aérea decidi6 suspender definitivamente operaciones; Bazin y Goupil regresaron
a Barranquilla en barco dejando abandonado el aparato al cuidado de un hombre
de confianza de la compaiifa.

La compafifa carecia de fondos para comprar mas aviones; el piloto y los
mecanicos se dedicaron al mantenimiento del Goliath, asi que los contratos de
los mecanicos y el piloto fueron cancelados el 31 de diciembre de 1920. La
empresa les ofrecié una indemnizacion y cubri6 los gastos del viaje de regreso a
Francia en primera clase en los barcos de la Compafifa General Trasatlantica.

A pesar de las dificultades que afront6 la naciente empresa de aviacion,
Echavarria Misas insisti6 en seguir con la compafifa. Para ello propuso alos socios
enviar dos miembros de la junta a conocer los aviones que estaban fabricando
los estadounidenses.

Con el Goliath inmovilizado en Barranquilla, la compafifa decidio
transportarlo a Medellin. Entre los posibles candidatos para esta tarea, estaban
el piloto estadounidense William Knox Martin, quien habia volado desde 1919
en Colombia y Ferruccio Guicciardi, piloto italiano veterano de la I Guerra

Mundial, quien habfa volado desde 1921:

Para esta diligencia la Compafifa quiso contratar los servicios de William Knox
Martin, pero éste se considero incapaz de pilotear dicha nave en tan largo vuelo.
Dio la casualidad de que en Barranquilla se encontraba un experto aviador italiano
llamado Ferruccio Guicciardi, que habfa realizado en un pequefio avidén de un
motor, llamado el Telégrafo, un vuelo sin aterrizajes de Quito a Cali, y quien
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gustoso se ofrecié para efectuar tan arriesgado y largo vuelo de 500 kilémetros de
recorrido (Echavarria Misas, 1982, p. 33).

Guicciardi despegd de Barranquilla con destino a Medellin el 15 de junio
de 1921, una hora después se vio obligado a aterrizar en Cereté y luego en
Monterfa, al parecer, por una falla no precisada; al atardecer llegd a Caceres a la
orilla del rio Cauca, sin suficiente gasolina para llegar a su destino, aterrizé en un
potrero de la finca El Libertador de propiedad de Pedro Nel Ospina; el aparato
sufrié algunos dafios de menor importancia debido al desnivel del terreno; desde
Caceres telegrafio a Medellin para pedir gasolina, la cual lleg6 a lomo de mula
quince dfas después; una vez el avion fue aprovisionado despegé hacia Medellin,
arribando al parecer el 21 de julio al medio dfa, llevando como pasajero a Salvador
Jaramillo, médico de Caceres (Echavarria Misas, 1982, p. 34).

Aunque la fecha exacta de la llegada del Goliath a Medellin no es precisa,
pues Guillermo Echavarria Misas da como dfa el 21 de julio de 1921, mientras la
revista Sabado resefia la llegada el 24 del mismo mes, lo cierto es que la capital
de Antioquia se encontraba a la expectativa:

El 24 del presente mes de julio, tras una ansiosa espera de horas, dfas y meses,
sorprendi6 a Medellin por las montafias de occidente y en pleno cielo azul, la vista
del gigantesco avion ‘Barranquilla’, del tipo Goliat, en viaje desde Caceres mediante
un vuelo de dos horas. [...] consignamos los datos que nuestro apreciado amigo y
compaiiero D. Arturo Botero obtuvo de su amigo el sefior Ferruccio Guicciardi,
muy distinguido joven italiano, piloto del avién [...] El tiempo total gastado de
Barranquilla a esta ciudad fue, con vueltas y desviaciones de seis horas, en vuelo
(Sabado, revista Semanal, No. 27, 1921, p. 681,682).
Conclusiones

A los dos afios y tres meses de su fundacién, la Compania Colombiana de
Navegacion Aérea, agobiada por los accidentes y por el defecto de fabricacion
de los motores del Goliath, decidi6 liquidar la sociedad. Uno de los factores
que contribuy6 a la liquidacion de esta compaififa fue la falta de conocimiento
sobre los aparatos mas convenientes para el transporte de pasajeros a grandes
distancias. Mientras la casa Farman podia cumplir con la entrega del F-60
“Goliath”, aviéon que la compania habfa considerado ser el indicado para
Colombia, finalmente adquirieronlos aviones tipo F-40, conla promesa por parte
de la casa fabricante de que estos aparatos eran los que llenaban los requisitos
para operar en la exigente geografia colombiana, resultando inapropiados por
su fragil estructura, convirtiéndose tal vez en el mayor descalabro para esta
compaffa. Asimismo las precarias vias de comunicacién impidieron la rapida
reparacion de los aparatos. Todo lo anterior puso en desventaja a la compafifa
frente a su competidora, la Sociedad Colombo Alemana de Transportes
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Aéreos —Scadta—, que disponia de aviones metalicos. Por dltimo y para agravar
la situacion de la fragil compafifa, los motores del Goliath tenfan un defecto de
tabricacion que impidi6 su uso.

La Compafifa Colombiana de Navegacion Aérea, sin contar los vuelos
realizados por los dos pilotos que murieron de quienes al parecer no se conserva
registros, efectué por lo menos 176 vuelos; los cuales estan consignados en la
bitacora del piloto René Bazin, que conserva la familia de Guillermo Echavarria
Misas. No existen datos sobre el numero de pasajeros transportados entre marzo
de 1920 y julio de 1921, y aunque se desconoce la fecha del dltimo vuelo del
Goliath, su llegada a Medellin se considera la fecha final de funcionamiento de
esta compania.

Estaempresa fue pionera en el establecimiento de rutas aéreas en el pafs, como
se puede observar en el grafico 1; su aporte fue fundamental en el desarrollo de
la aviacion en Colombia, fue la primera compaiiia en transportar correo postal y
pasajeros entre Cartagena, Barranquilla, Santa Marta y algunas de las poblaciones
situadas sobre el rfo Magdalena; construyé instalaciones adecuadas como el
hangar de Cartagena, realizé el reconocimiento y adecuacién de otros sitios
destinados como campos de aviacion y difundié entre los habitantes adinerados
de la Costa Atlantica un nuevo entretenimiento, los vuelos deportivos.

Por ultimo, la escasez de fuentes de primera mano impidié profundizar en
aspectos relacionados con el tipo de capital invertido por la sociedad, el nimero
de pasajeros transportados, la regularidad de las rutas y los empleados, entre
otras particularidades.
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Convenciones

@®  Ciudad
----- Barranquilla - Santa Marta
..... Cartagena - Barranquilla

----- Barranquilla - San Bartolomé

----- Medellin - Barranquilla

Fuente: elaborado a partir de: Guillermo Echavarria Misas (1982). De Ja mula al avién, Medellin, Servigraficas, pp.
97; René Bazin (1969). “Une aventure frangaise méconnue. Les Téres liaisons commerciales et postales en Co-
lombie”, Icare. Revue de I aviation francaise, No. 52, Paris, pp. 124-133; René Bazin (s.f.), “Meta Suramérica”,
version en espafiol del diario mecanografiado, inédito, pp. 38, Archivo personal Margarita Echavarria de Uribe,
Medellin.

Grafico 1. Rutas voladas por la Compaiiia Colombiana
de Navegacion Aérea, 1920-1921
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Ledn: La compafia colombiana de navegacion aérea, 1919-1921...
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