La Fuerza Aérea Colombianay su proceso evolutivo
a partir de 1919

Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”
Bogota D.C., Colombia
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CARTEL DE CONVOCATORIA

ESCUELA MILITAR DE AVIACION

Los Sefiores que han sido destinados como
alumnos cadetes, montadores de avién y —
aprendices de mecdnica, se presentardn —
el préximo sébado a las tres p.m. ante —
el Jefe de la Seccidn de Aviacidn del Mi
nisterio, a recibir &rdenes para la mar—
cha a Flandes —T-.

Bogotd, marzo de 1.521
Coronel Gabriel de Péramo
Encargado de la Seccién de Aviacidén.

APOSTILLA. La bibliografia a continuacién rela——

cionada fué la generosa Fuente de don
de se extrajo todo el ACERVO histori-—
co, agqui copilado.

lo. Coleccién Revista "AERONAUTICA"

20. Historia de la Aviacién en Colom
bia. Coronel José Ignacio Forero
F.

30. La Escuela Militar de Aviacidn -
( dos volumenes ).

4o. "UNA HISTORIA CON ALAS". Coronel
Herbert Boy.

S5o. CRONICAS SUELTAS.



AERONAVES A TRAVES DE LA HISTORIA DE LA

FUERZA AEREA COLOMBIANA

AVIONES
PROPO3ITO NOMBRE MODELO FABRICA PAIS MOTOR ALAS OPERACION
Ataque Osprey Curtiss Curtiss EE.UU. Pistén (1) -Biplano 1930 - 19%
Merkur Dornier Alemania Piston (1) Atlas 1932 . 19%
Comodoro P22-YI Consold. EE.UU. Piston (1) Sesquiplano 1933 - 1942
Falcédn Curtiss EE.UU, Piston (1) Biplano 1933 - 1943
Catalina PBY=5 Consold. EE.UU, Piston (2) Atlas 1947
Rawdon Tl EE.UU. Piston (1) Bajas 1949 -~ 1952
Bombardero Caudrén Geeld Francia Pistdén (2) Biplano 1920 - 1929
ka3 Junker Alemania Pistén (1) Bajas 1932 -~ 1940
Wall Dornier Alemania Pistén (2) Atlas 1932 -~ 1941
JU-52 Junker Alemania Pistén (3) Ba jas 1933 - 1943
C8ndor BT=32 Curtiss EE.UU, Pistén (2) Biplano 1934 - 1947
Bel lanca Wright Curtiss EE.UU. Pistén (2) Atlas 1934 ~ 1942
Catalina 0A-10 Consold. EE. U, Pistén (2) Atlas 1947
Mitchell B=25 J North Améc., EE.UU. Pistén (2) Medi as 1949 - 1954
lavader . B-26 Dougl as EE.UU. Pistén (2)  Medias 1955 - 1968
Caza Delage 17 Ni euport Francia Pistén (1) Biplano 1920 - 1929
Wild “Saiza Pistén (1) Biplano 1924 - 1930
Wild X Suiza Pistén (1) Biplano 1927 - 1932
Hawk Curtiss EE. LU, Pistén (1) Biplano 1932 - 1945
F- I3 Junker Alemania Pistén (1) Bajas 1933 - 1940
Fairchild Fairchi ld EE.UU, Piston (1) Biplano 1934 - 193
Serversky P-35 EE.UU. Pistén (1) Bajos 1936 - 1943
Thunderbolt F - 47 Republic EE.UU. Pistén (1) Ba jos 1947 - 1955
Shooting Star F-80 Lockheed EE.UU. Jet (1) Bajos 1954 -~ 1966
Sabre Mark |V F=86 Canadair Canadd Jet (1) Bajos 1956 - 1967




PROPOSI TO NOMERE MODELO FABRICA PAIS MOTOR ALAS OPERACION
Reconocimiento  Falcdn Pl Curtiss EE.UU, Pistén (1) Biplano 1928~ 1933
RT=33 Lockheed EE,UU, Jet (&) Bajas 1963
Transporte Hami Iton Hami I ton EE.UU. Pistén (1) Altas 1933~ 1937
W =34 Junker Alemania Pistédn (1) Bajas 1934~ 193
JU-52 Junker Alemania Pistén (3) Bajas 1934~ 1941
Ford Ford EE,UU, Pistén (3) Altas 1934~ 1940
C8ndor Curtiss EE,UU, Pistén (2) Biplano 1934~ 1947
Lodstar c-60 Lockheed EE.uU, Pistén (2) Bajos 1941~ 1951
Expediter C-45 Beecheraft EE. UU, Pistén (2) Ba jos 1946
Super D-18 Beechcraft EE.UU. Pistén (2) Bajos 1946
Sky Train C-47 Douglas EE.UU, Pistén (2) Bajas 1947
Sky Martes C-54 Douglas EE.UU. Pistén (4) Bajas 1953
Hércules C-130 Lockheed EE. LU, Turboprop(4) Altas 1968
Fokker F-28 Fooker Holanda Turbina(2) Bajas 1.971
Utilicad Beaver U-6A DeHavil l and Canadé Pistén (1) Altas 1951
Gdneral Aero Comander U-4 B N.A,Rockwell EE, LU, Pistén (2) Altas 1958- 1966
Courier U=10 D(Stol) Helio. EELY, Pistén (1) Altas 1959~ 1963
Porter PC-6 (Stol) Pilatus F, Suiza Pistén (1) Altas 1959~ 1964
Apache Piper EE.UU, Pistén (2) Bajas 1960~ 1964
HEL I COPTEROS
PROPOSITO NOMBRE MODELO FABRICA PAIS MOTOR ALAS OPERACION
h % ] i
Ejecutivo Ranger 47=d=2 Bell EE, UU, Pistén 1954~ 1965
Huey 204 B Bell EE, UU. Turbina 1964
Entrenamiento Raven OH=12 B Hiller EE, UU. Pistén 1982~ 1959
y observacién Sioux OH-13 (E y 6) Bell EE, UU, Pistén 1953
Sioux OH=13 -H Bel | EE.UU. Pistén 1954
Raven OH-23 (F yG) Hiller EE.UU, Pistén 1960
Sioux OH=I3 S Bell EE,UU. Pistén 1962
H-13 F.A.C. Colombia Pistén 1964
Cayuse OH-6 A Hughes EE. LU, Turbina 1968
Rescate Huskie Kaman HH-43 B Kaman eE,w. Turbina 1958~ 1965
Utilidad Gral Iroquois UH- | B Bell EE.UU, Turbina 1964
lroquois UH= | H Bell EE.UU, Turbina 1968
UH- | N Bell EE. WU, Turbina 1971
fultiple
Mi rage M5 Mareel iDassault Francia Jet (1) Delta 1.972

>ropdsi to



‘ROPOSITO

NOMBRE MODELO FABRICA PAIS MOTOR ALAS OPERACION
atrenamiento  Caudrén 63 Francia Pistén (1) Biplano 1920 = 1930
Fledling Curtiss EE.UU, Pistédn (1) Biplano 1931 - 1944
Trainer Curtiss EE.UU, Pistén (1) Biplano 1933 - 1941
PT=liC Consold. EE.UU, Pistén (1) Biplano 1934 ~ 1945
Cadet PT=17 Stearman EE.UU. Pistén (1) Biplano 1938 - 1954
Valiant BT=15 Vultee EE.UU, Pistén (1) Bajas 1940 - 1948
Texan AT=6 (b,C y D) North-Amérc. EE.UU. Pistén (1) Bajas 1941 - 1967
Cornel | PT-19 Fai rchi id EE.UU, Pistédn (1) Bajas 1942 - 1953
Navigator AT=7 Beechcraft EE.UU, Pistén (2) Bajas 1945 - 1953
kansan AT-11 Beechraft EE.UU. Pistén (2) Bajas 1945 - 1956
Mentor T-34 Beechraft EE.UU. Pistén (1) Ba jas 1954
Silver Star, T-33 Lockheed EE.UU, Jet (n Ba jas 1954
T-41 Cessna EE.UU, Pistén (1) Atlas 1968
T=37 Cessna EE.UU, Jet (2} Bajas 1969
Chi pmunk T-MK 10 De Havilland Canada Pistén (1) Bajas 1954
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ALBORES DE LA AVIACION EN COLOMBIA

Corria el afio de 1.914, cuando " la llamada de la guerra abrazd a
toda Eurcgpa ". Durante esta terrible, larga y cruel etapa de la -
primera guerra mundial gque solo vino a concluir en 1.918, los mi-
llones de muertos, el hambre, la miseria, la peste, las ruinas y

la destruccién fueron una dramé@tica demostracién gigantesca e in—
creible al mismo tiempo - de todo cuanto podria alcanzarse dentro
de los limites de uno de los inventos que mds habrian de influir

en la vida del hombre : la aviacién, bombardeos, combates aéreos,
vuelos de aerofotografia, transportes de tropas, de nuniciones y -
de vituallas, despertaron de una vez por todas en paises avanza—
dos y en plena conflagracidén armada, el afdn hacia el futuro defi
nitive de la aviacidén, gue tantos y tan grandes beneficios.trae——
ria a la humanidad y al progreso del género humano durante este —
siglo. Llegada como una nifia al umbral de aquel tedgico verano de
1.914, la aviacién surgié Como una persona madura y formada cua——

tro afios més tarde, cuando se firmd el tratado de Versalles.

En tanto que todo esto ocurria cuando Eurcpa estaba convertida -

en una inmensa hoguera, en Colombia, anticipé@&ndose con un estraor
dinario sentido de la historia a los hechos y a los acontecimiens
tos un distinguido grupo de compatriocotas fundaba el primer " Club

Colombiano de Aviacién ".

El propdsito fundamental de este primer Club de Aviacién en el ——
pais — cuando aquella aln no existia y podfa considerarse como al

go sencillamente exdtico - era el de promover por todos los medios

-



posibles el interés del Gobierno, del Congreso y de todas las en-—
tidades oficiales y particulares, para establecer y desarrollar -
la Aviacién en Colombia, creando plazas para globos escuelas de —

aviacién, aerddromos, etc.

Las iniciativas del " Club Colombiano de Aviacién " encontraron -
abundantes simpatfas en las esferas oficiales asi como también en
tre el pGblico en general. Técita demostracién de éllo fué que -
el Congreso Nacional aprobada la Ley 15 del 7 de septiembre de —

1.516, en la cual se dispuso entre otras cosas :

ARTICULO PRIMERD.- Faclltase al Gobierno para enviar al exterior—

una Comisién de Oficiales del Ejército, de las
armas de Infanteria, Caballeria, Artillerfa, Ingenieros y Tren, -—
la cual se denominard " Comisidn de Estudios Militares ". Para el
envio de dicha comisidén se procederd asi: el primer afio se despa—
chardn cuatro oficiales y en cada uno de los afios sucesivos otros
cuatro, hasta completar el nlmerc de doce. Cuando esto suceda,re—
gresardn al rafs los cuatro nombracdos el primer afic y se enviardn
sus corrrespondientes reemplazos; al arfio siguiente regrésarén los
gue fueron nombrados el segundo afio y se enviarédn sus reemplazos—

respectivos y asi se continuard por tiempo indefinido.

PARAGRAFDO. Diché Comisién estudiard los nuevos procedi——
mientos de guerra, los sistemas de armamento y
de téctica, la aviacién militar, la administracién del E jército,
defensa de puertos con submarinos y minas y todas las demds cues—
tiones técnico-militares gue el Ministerio de Guerra le sefale.-—
Los Oficiales a que se refiere este articulo serdn seleccionados—
en las diferentes armas de que se compone el Ejército y cada uno-
se dedicard al estudio y perfeccionamiento del arma a gue pertene
ce. Dichos Oficiales cumplirén, ademdés, todas las drdenes que les

comunigue el Gobierno y rendirédn a €l informes pormenorizados so-



bre el curso de sus estudios.

ARTICULDO SEPTIMO.— Ademds de los Oficiales que se refiere el ar—
ticulo 1¢ de esta Ley, el Gobierno enviard un-—
grupo de jévenes colombianos al exterior, donde hardn un cursoc —
completo de aviacifin, dicho grupo podrd integrarse co n Oficiales,
suboficiales y aln simples civiles, gue rednan las condiciones es
tablecidas en el Reglamento de Aptitud Militar. E1 tiempo que ta-—
les jévenes permanezcan en el extranjero no podrd exceder de dos
afios, y cuando ellos regresem al pais estardn obligados a prestar
en el ejéreito servicio de aviadores y el de directores y profeso

res de una Escuela de Aviacidén.

ARTICULO OCTAVO.- El1 Gobierno procederd tambiefi a establecer una
Escuela de Aviacidén Militar, para lo cual con-—
trataréd en el exterior los maestros o directores que crea conve—

nientes.

PARAGRAFO SEGUNDO. Aprdpiase una suma gue podré ser hasta de Cin—

cuenta mil pesos ( 50.000.00 ) para atender a-—
los gastos gue demande elsestablecimiento de este Instituto, para
las subvenciones y para adquirir los aviones y demds aparatos gue
se consideran necesarios para tal objeto y para el servicio de la

Aviacién.y del Ejérecito.

Sinembargo, y estas cosas son de frecuente ocurrencia entre noso-
tros por desgracia, no obstante el interés del Congreso y del Go-
bierno Nacional, esta Ley no tuvo cumplimiento debido a la confla
gracién mundial y a la crisis que por tal motive atravesaba el —-—
pais, causas estas por las cuales el desarrollo de nuestra avia—
cién, que de otra manera habria sido sin ninguna duda el primero-

del mundo, tuviera gue demorarse algunos afios més.



IT.

LA PRIMERA ESCUELA MILITAR DE AVIACION.

Para rubricar de manera espléndida estos hechos anteriores, tan -
positivos todos y de tan grandes esperanzas para implantar la —

aviacidén en Colombie, una feliz coincidencia hizo gue en aguel —
afio de 1915 las dos ramas de la aviacién colombiana hubieran veni
do al mundo en calidad de gemelas. Fue asi como el Congreso de Co
lombia, interpretando el desec y la voluntad de la Nacién, termi-
nd con broche de oro las sesiones legislativas de dicho afio, dic-
tando la Ley 126 de 256 de diciembre de 1.915, por la cual se cred
la Aviacién Militar, ley que fue suscrita por el Presidente de la
Cémara de Representantes, doctor Luis A. Marifio Ariza, y por los-
doctores Fernando Restrepo Bricefio y Julico D. Portocarrero, secre

tarios del Senado y de la Cémara respectivamente.

Esta ley fue inmediatamente sancionada por el entonces Presiden——
te de la Repiblica, doctor Marco Fidel Suérez, con la firma de su

Ministro de Buerra, doctor Jorge Roa, y decia asi:

| BY33125 DE 1939

( Diciembre 31 )
Por la cual se crea una Escuela Militar y se dictan algunas medi-
das sobre aviacidén.

E1l Congreso de Colombia,

DEECRETA

ARTICULO PRIMERO.- Introdicese en el Ejército la Aviacién, que ——

constituird la quinta arma.



ARTICULD SEGUNDD.— Autorizase al Foder Ejecutivo para reglamentar

el arma de Aviacién, en todo lo relativo a do-
taciones de personal, materiales, instruccién, grados, servicios—
gue debe desempe fiar, reclutamiento, movilizacién y demds disposi

ciones gue deben caracterizar esta arma.

ARTICULO TERCERO.- Autorizase al Gobierno para adquirir las dota-—
ciones necesarias de mdguinas y demés elemen—
tos, cuyo valor se incluird en el presupuesto de rentas y gastos—

de la proxima vigencia.

ARTICULO CUARTO.- GSe refiere al correcto funcionamiento de la Es

cuela Militar de Aviacién cuye personal desig—
na y distribuye con el articulo quinto. Establece, ademés, que la
Escuela en referencia tendrd como material de vuelo una escuadri-
lla de cuatro aeroplanos; uno o dos como material de instruccién,

y otro de doble comande para los grandes vuelos de exhibicién.

ARTICULD 179.- E1l Poder Ejecutivo reglamentard por medio de -
decretps las disposiciones de la presente Ley,

la cual comenzard a regir desde su sancién.

N

Dada en Bogotd, a treinta y uno de diciembre de mil novecientos-—

diecinueve.

Poder E jecutivo. —Bogotd, diciembre 31 de 1515.
Publfquese y ejecltese,

MARCO FIDEL SUAREZ,
El Ministro de Guerra,

JORGE ROA.



IIT - LOS PRIMEROS OFICIALES DE PLANTA, INSTRUCTORES Y ALUMNOS.

A la vez el gobierno contrataba en Francia, al personal de ins—
tructores para la ensefianza de pilotaje y de mecénica de la Es—
cuela gue debfa de funcionar en el Municipio de Flandes (Tolima)

desde los primeros meses de 1.921.

El personal francés que llegd al “pafis para cumplir esa dificil-—
tarea fué : Coronel René Guichard - 50 afios Piloto Jefe de Mi—
sién; Jean Jonnard — 23 afios, Piloter José Island - 30 afios, Pi
loto, Licen Slosser de 25 afios, Jefe Mecénico y Paul Poillot -
23 afos, Jefe Administrativo.

Y siguiendo el curso de la historia se encuentra que el Coronel -
Buichard fué nombrado Inspector General de Aviacidn y el Sefior Co
ronel Gabriel de Pdramo fué designado Director de la Escuela de -
Aviacidén. Fueron ademds destinados como Oficiales de Planta: Ma—
yor Félix Castillo Marifio, quien fué nombrado Subdipector de la -
Escuela de Aviacién, Capitdén Luis Silva deez, Tenientes Abraham-—
Liévano y Delfin Torres Durdn y los Subtenientes Eduardo Gémez Po
sada y Domingo Valencia. A excepcidn del Coronel de Péramo, los -
demés oficiales ingresaron también, como alumnos de pilotaje. Los
otros alumnos integrantes de la Escuela fueron: Sargentos Primeros
José& R. Moncada, Roberto Rodriguez, Justino Marifio y Mario Valen—
cia; Cabos Primeros: Julio A. Parga, José Ignacic Forero y Emilia
no de la Pefa: Alumnos Civiles: Edilberto Carrillo, Eduardo Quin-—
tana, Luis E. Sepllveda, Carlos Santamaria, Humberto Hoyos, Fran—
cisco Chemet y Gustavo Samper Gutierrez; aprendices de mecénica:
Marco F. Lizarazo, Enrique Rivas, Rafael Samper, Enrique Campuza-—
no, Luis Garcia, Luis Bautista y Gabriel Rosas; Montadores de —
Avién: Julio Couver, Carlos Calderof Umafia, Benjamin Mendez Rey,

Jorge Boada y Rafael Corredor.



INICIACION DE LABORES

En los primeros dfas de diciembre de 1520 varios periddicos de la
capital de la Replblica anunciaron la admisidn de Oficiales, Subg
ficiales y Cadetes para ingresar a la primera Escuela Militar de-
Aviacién. Al mismo tiempo detallaban los exf@menes a que deberfan-—
ser sometidos en la Escuela de Flandes, el 5 de febrero del afio -

siguiente.

No fue relativamente numeroso, valga la verdad, el grupo de jéve-—
nes que en aguella ocasidén aspiraron a seguir la carrera del aire,
y a fe gua no les faltaba razén en sus dudas y vacilaciones: la -
aviacifn era por entonces un sistema de locomocién desconocido, -
muy nuevo, lo suficientemente arriesgado y peligroso como para —
descorazonar a los que no se sintieran con muchas &nimas a seguir
la y, sobre todo, alimentada por la falsa creencia de gue solos -

los europeos estaban en condiciones de pertenercer a ella.

Asf{ las cosas, el 5 de febrero del afic ya citado el peguefic grupo
de presuntos alumnos viajaron a Girardot. Allf los esperaba el en
tonces Teniente Delfin Torres Durdn, gran amigo y gran sefior, —

quién al darles la bienvenida les advirtié en forma muy clara que
la Escuela no estaba Eodavia dotada de alojamientos para cadetes-—
y gue, por lo tanto, éste serfa un corredor de la vieja casona —
perteneciente a Luis Calderdn Tejada, ocupada en esos dfas por el
" Batallén de Infanterfa Sucre ".

El calor y la incomodidad asaltaron a estos principiantes, lo —
cual los obligé a solicitar del Teniente Torres Durdn permiso pa—
ra dormir en los hangares de la nueva base afrea, ya terminados -
afortunadamente. Aqueilas construcciones eran de guadua, teja de

zinc y piso de tierra apisonada, cosa gue permite ya adivinar que,



comparadas con las de ahora estaban muy lejos de ser una maravi-—-—
1lla.

Cuando el alojamiento definitivo estuvo ya listo ( gue por otra -
parte era de una pobresa franciscana y de dotaciones apenas medio
cres ) empezaron los primeros vuelos que fueron un halago y una -
ilusién para quienes buscaban de verdad la aviacién, n§ como un -

pasatiempo sino como una profesién y como un deber.

Pero antes de continuar con este pasaje, ha de decirse gue el Go-
bierno del Sefior Presidente Marco Fidel Suérez did ejecucidén a la

Ley 126 de 1.919 en la siguiente forma :

Por medio del Decreto 2247 de 1920 y con el objeto de preparar el
personal necesario para funcionamiento y organizacién de la quin-
ta arma del Ejército, establecid el Instituto que se domind " Es-
cuela Militar de Aviescién ", dependiente del Ministerio de Guerra
por conducto de la Seccidn de Aviacidn ( creada por Decreto N2 —
2127 de 10 de diciembre de 1.920, tanto para las operaciones téc-—
ticas como para la Administracién General de la Aviacién se inau-—
gurard el 1° de Febrero de 1521, y constatard de dos Secciones, A
y B gue funcionarian, la wrimera, en la Capital de la Repiblica,

y la segunda, en el lugar gue designard el Ministerio de Guerra.

El Jefe de esta primera misidn de Aviones fué el Capitén Francés,
RENNE ADOLPHE DOMINIGUE GUICHARD, guien se comprometid a :

12 Crear y Organizar la Aviacién Militar y maritima de la Repl—

blica.

22 A instruir el personal colombiano de pilotos, observadores y

mecénicos.



32 A desempefiar el cargo de Director de la Escuela Militar de — -

Aviacién y de Instructor de la misma.

42 A dirigir la construccién y arreglo de hangares campos de atg

rrizaje y de ejercicios.

52 A asesorar al Ministerioc de BGuerra cuando éste lo solicitara
y encargarse del puesto de Jefe de la Seccidén de Aviacién, si

asf lo dispusiere el BGobierno.

Llegando Guichard a Bogotdé, dié comienzo a su tarea y prepard
una serie de disposiciones tendientes a la reglamentacién de la -

Aviacién y de la Escuela.

E1l Gobierno por Decreto Ejecutivo No. 2216 de 1520 ( diciembre 16)
le reconocidé al Capitdén Guichard el grado de Teniente Coronel Ho-

norario del Ejército de Colombia en €l ramo de Aviacidén.

En febrero de 1521 se didé comienzo a la fundacién de la Escuela -
Militar de Aviacidén en Flandes, al tenor de lo ordenado por el ya
citado decreto No. 2247 de 1520 y en consecuencia, en dicho, mes—
se inicid el funcionamiento de la Seccién B., o sea el curso pre-
paratorio, bajo la direccién del Teniente Coronel KRENNE GUICHARD.

La iniciacién de las tareas de la Escuela Militar de Aviacién —
constituyd un gran aliciente para el pais ya que este esfuerzo -
del Gobierno Nacional venfia a complementar el de los particula— -
res, nacionales y extranjeros que desde dos afios antes fundaron -
la primera compafifa comercial de Aviacién en la América y segunda

en el mundo.

El interés nacional por la Aviacidén aumentaba dfa a dfa y era tal
gue numerosos municipios y personal civil esponténea gratuitamen—

te ofrecian terrenos apropiados para campos de aterrizaje.
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A fin de tener hoy dia una ligera idea de las dificultades de to-—
do orden gue se presentaban a diario para el correcto funciona—

miento de la Escuela, consignamos este dato tomado del acta de —
una diligencia de visita practicada en el Instituto por el visita
dor fiscal Sefior Eliseo Medina el dfa 12 de julio de 1.5921.

La Escuela consumfa alguna cantidad de alcohol, el que se compra-—
ba en Girardot y para cobtenerloc en mejores condiciones de precio-
se hizo un contrato para adquirir 250 botellas, el que no pudo —
llevarse a cabo porgue la introduccién de ese articulo se hallaba
gravada en el Tolima con muy fuertes derechos y a un empleado de-—
la Escuela gue llevaba una botella las autoridades lo considera—

ron contrabandista y el alcohol le fue decomisado.

ALBANILES POR CIRCUNSTANCIA PRIMERA PISTA
Y HANGARES

Decir "Escuela" es una simple figura retérica porque ocurre preci
samente, que en Flandes no habia nada que se pareciera siquiera -
a una Escuela, cuando menos a una Escuela de Aviacidén Militar. -
Hubo, pues que empezar por el principio, que es por donde general
mente hay que empezar las cosas para que ellas salgan bien, tal -
como lo tiene dicho en un libro famoso un antepasado francés de -
la misién Militar, Renato Descartes y asi debid hacerse. La vida-—
militar tiene, entre otras muchas caracteristicas que la hacen es
pecial, la de que el espiritu de sacrificioc es uno de sus aspec—

tos més viriles.

Los primeros alumnos de la Escuela de Aviacién Militar Colombiana
antes de ser pilotos empezaron por ser albafiles de circunstan—

cias. Asf como se lee. Ellos mismos con la colaboracién "civil" -
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de alumnos, maestros de obras, desde luego, empezaron por cortar-
guaduas, aportar el zinc del techo, cavar los cimientos, tender —
los parales, instalar los eaballetes, poner la hojalta y apisonar
la tierra que era el pavimento natural de los "hangares".

Todo aquello bajo ese sol canicular que a orillas del alto Magada
lena llega en ocasiones a la inclemente temperatura de 38 grados—
centigrados y, desde luego bajo la no menos inclemente disciplina
de los instructores franceses, cuyo prestigio militar estaba toda
via intacto como artifice de una gran victoria en una atroz gue—

rra de cuatro prolongados afios.

Terminados los hangares ( hay que llamarlos asi por llamarlos de-
alguna manera ) se distribuyeron asi: Uno para las Oficinas y vi-
gilancia superior, instalado sobre una pequefia colina gue domina-—
una vasta extensidn y cinco en la parte plana que sirve de base a
la colina. Posteriocrmente hubo gue seguir con la "pista". De la -
albafiilerfa se pasd, sin solucién de continuidad, al oficio de za
padores. Azadén, pica y pala en mano hubo de ponerse en la brecha,
alegremente. E1 coraje suplia lo que no permitfan la habilidad y,
mucho menos, los reducidos presupuestos de la nueva arma. Se lo—
gréd hacer una pista de %00 metros de longitud por 30 de ancho. Se
trabajaba de la madrugada al anochecer. Se levantaron precarias -
instalaciones de comando y tropa. Y, claro se procedidé a cercar -
el terreno de la nueya Escala; lo modesto de sus instalaciones no

podia permitir se relajara el espiritu de disciplina castrense.

Los Profesores y Alumnos hacfan el viaje de Flandes hasta el aerd
dromo y el regreso a pie, entre el polvo en verano y el barroc en—
invierno. Un visitador de ese entonces sugirié se dotara a'!la Es—

cuela de 8 a lo'caballos para el servicio de la Institucidén.
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A la nueva arma se le miraba son absoluta y total desconfianza.

Era normal. En Colombia estaban todavia frescos los recuerdos de-—
las &troces guerras civiles del sigle XIX en las que infanteria,-—
caballerfia y artilleria habfan dado su ténica y su clave. Esto de
la aviacidn sonaba inclusive a " snobismo " en dlgdnos altos circu

los castrenses y politicos.

Que hubiera una navegacién Aérea Militar era cosa que engombrecid
a muchos espiritus por razones qus todavia hoy no alcanzan a ex—
plicarse suficientemente. Los noveles aprendices pudieron ser con
siderados como gentes raras. Por estoc tenfan que hacerlo todo — -
ellos mismos. Pero les asistfa el coraje. Los respaldaba el denue
do.

Los animaba la dignidad y un espiritu que miraba hacia el futuro,
espiritu difficil de comprender actualmente cuando todo lo que es

aéreo es cosa apenas normal en el desarrollo de la vida nacional

colombiana, pero que no obstante hace cincuenta afios pudo haber -
sido como cosa de despilfarradores del erarioc plblico y de los —
presupuestos militares, cuando precisamente, era todo lo contra—
rio, estaban haciendo una inversidén a bajisimos costos en benefi-

cio de la prosperidad y del prestigio del pafs.

LOS PRIMEROS AVIONES

En el mes de febrero de 1.521, a bordo del vapor "hércules" llega
ron las primeras aeronaves francesas que por su tipo se clasifica

ron asi:

Tres Aviones "Caudrdén" de doble Comando, con motor rotative fran—
cés "Le Rhone", de 80 HP.

Cuatro bimotores "Caudrén" G—4 de bombardec y plazas con motor —



IV -

UL g

"Le Rhone".

Cuatro aviones "Newport" monoplazas, de caza con idéntico motor.-
Habfa también dos (2) fuselajes de avién " Newport " con motores—
Ansaldo de 45 HP, que se llamaban " rodadores " y que se usaban -
en Francia, para que los pilotos aprendieran a conservar la direc

cidn del avién en el carreteo y en la iniciacidén del despegue.

CARACTERISTICAS AVIONES CAUDRON G-3.

Los aviones Caudron de escuela eran biplanos de madera y tela. E1l
fuselaje lo componian cuatro largueros de madera de 0.04 cuadra—
dos. Dos de ellos se desprendian del ala superior y los otros dos
del tren de aterrizaje y terminaban en el plano fijo establizador,
el cual llevaba el timén de profundidad y el timén de direccién.

La cabina para el piloto instructor y para el alumno la componia-—
una pequefia barquilla en donde iban instalados los dos asientos -
con doble comando: uno adelante y otro atrés. Los instrumentos de
navegacién, como es de suponerse, eran pocos: un altimetro, un ——
contador de revoluciones,‘hna pequefa brdjula y una diminuta copa
de vidrio en donde se registraba el movimiento del aceite que iba
al motor, es decir, que constitufa apenas un remedo- del indica—
dor de presién de aceite encargado de anunciar si la bomba funcio
baba o no. E1l motor, como ya lo he dicho, era un rotativo Le Rho-
ne y giraba junto con la hélice, hecha en madera. E1l mdximo de re
voluciones por minuto a que podia aspirarse y a las que llegaba -
no sin dificultades a veces, era de 1.200 por minuto; su veloci—
dad de cricero de 95 a 120 kilémetros ( gue es sensiblemente la -
misma que cualquier bus le da al suyo en nuestras carreteras ac——
tuales ); su velocidad de aterrizaje, 50 kildmetros, pero como el

fuselaje era tan delicado, los {nstructores exigfan terminantemen

te que aquél se hiciese siempre entre los 60 y los 65 kilémetros.
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E1l techo tedfrico de estos aviones era de 5.500 metros, cosa que -
no deja de ser,curiosa, ya gue el tren de aterrizaje carecfa de -
frenos y los amortiguadores eran de caucho delgado parecidos a —
los que se usan hoy para ejercicios gimndsticos. Requeria solo —
400 metros de pista. Estuvo operando en la Fuerza Aérea, hasta el

arno de 1.530 aproximadamente.

CARACTERISTICAS AVIONES CAUDRON G=4.

Este fue un bombardero biplano de construccién francesa. Tenfa ca
racteristicas muy similares a las del Caudron G-3 y muy pocas di-
ferencias, conténdose entre ellas las de tener dos motores "Le -

Rhone", rotatorios, también de 80 caballos de fuerza, cubiertos—
por un capot que envolvia caso todo el motor. Las hélices también

eran de madera.

Este bombardero liviano tenfia 3 puestos, incluyendo un observador
que iba en la nariz ( proa ) del avién, cuyo piso era transparen—
te. Su operacién requeria unos 200 metros de pista, aproximadamen
te, y su velocidad mé&xima era de 100 MPH.

El fuselaje, como también los planes, era totalmente forrado en -
tela. Solo tenfa tren principal de 4 ruedas, pues el patin de cola

era como el del G-=3, similar a un trineo.

El avién estuvo en operacién en la Escuela de Madrid, hasta el ——
afo de 1.929.

CARACTERISTICAS AVIONES NIEUPORT DELAGE 17.

Tenfa caracterfsticas superiores a los Caudrén, ya que su fuselaje
era totalmente forrado en tela y sus alas tenfan un flechamiento-
notorio, lo cual mejoraba enormemente las condiciones aerodindmi-
cas. Tenfa tambiefi un motor " Le Rhone " rotatorio de 80 H.P. con
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hélice de madera. E1l capot cubrfia el motor casi en su totalidad.

Esta méguina era biplaza, en la cabina delantera iba el piloto y

en la trasera el observador o artillero guien operaba la ametra-

lladora situada sobre las alas. Su operacién en tierra se logra-—

ba en unos 200 metros aproximadamente y ya en vuelo alcanzaba una
velacidad de poco md&s o menos 110 M.P.H.

Igual que los Caudron, carecia de patin de cola con rueda y del -

famoso trinec que partfa del tren de aterrizaje principal.

Estuvieron en operacidn hasta el afio de 1.529.

PRIMER VUELO DE AVIONES MILITARES EN EL CIELO DE COLOMBIA

El dfa 28 de marzo de 1.921, fiué dfa histérico para nuestra Fuerza
Aérea. Constituyd un completo éxito para los miembros de la misidén
y para sus discipulos lograr dar remate a la primera parte del ——
programa que se habfa elaborado para cumplirlo en determinado ——
tiempo, con el ensayo en wuelo de los dos aviones Caudron A=l y -
A-2 armados y acondicionados por instructores y alumnos en condi-
ciones y circunstancias de excepcién, el cual ensayo tuvo lugar el
dfa 30 de marzo a las cinco de la tarde. Estos primeros vuelos de
demostracién los llevaron a cabo el Coronel Guichard, en el A-l,-—
acompafiado de su seiiora, como una muestra de confianza en el perso
nal que habfa intervenido en el alistamiento de los aviones y el-
Sefior Sonnart en el A-2 llevando como pasajero a uno de los Oficia
les, Alumnos. Sintesis, la Escuela de Flandes empezaba a ser ya -
una realidad y asf se le comunicéd al Sefior Presidante de la Repl—
blica y a su Ministro de Guerra, guienss esa misma tarde contesta
ron : " Nos congratulamos con el Ejército, con la Escuela de Avia
cién y con el director de la Escuela por el feliz estreno de los-—
aeroplanps A=l y A-2 gue usted se sirve comunicarnos Fdo. Marco -

Fidel Suérez, Jorge Roa."
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De aqui en adelante continla més o menos normalmente el entrena—
miento de los alumnos, pero como las dos méquinas de gue se dispo
ne para la instruccidén son insuficientes para la preparacién de —
todos ellos, militares y civiles, y por otra parte la gasolina es
cacea por momentos y el dinero para adquirirla es aln mds escaso-
y durante el aprendizaje estos aviones, como todos los de su cla-
se, sufren algunos desperfectos de rutina gue determinan su paso~—
a los talleres para las reparaciones de rigor, y éstas en veces —
demandan méds de una semana, lo que dificulta mé&s, si cabe, la ta-—
rea de los monitores, el Director de la Escuela resuelve, autori-
zado por el Ministerio de Guerra, intensificar la instruccién de-
vuelo para los Oficiales-alumnos con miras a gue reciban su grado
de pilotos lo més pronto posible, y demorar un poceo la instruc—
cién del resto mientras el Gobierno, como lo ha solicitado ahin—
cadamente la Direccidn, adquiere el material estrictamente indis-—
pensable para atender al pedido de tan considerable nlmero de as—

pirantes a aviadores.

PRIMER RAID MILITAR

Tan pronto se inicien las clases de doble comando en los aviones—
A-1l y A-2, el Coronel Guichard dispone armar uno de los bimotores
Caudrén, el G-3, en el cual piensa efectuar un vuelo de ensayo y-—
demostracién hasta la capital de la Replblica, Después de repeti-
das pruebas en tierra y en aire, que en dias sucesivos tuvieron -
lugar sobre el Campo de Flandes y sus inmediaciones, el vuelo pro
yectado se realizé felizmente el 16 de abril a las cinco (5) de -
la tarde, aterrizando de emergencia, sin ningdn tropiezo, en las—
inmediaciones de Madrid después de un recorrido de 25 minutos. =
Constitufan la tripulacién del G-3 el Coronel Guichard coma pilg
to, el Sefior Slosser, como mecénico, y el Mayor Castillo Marifio co
mo observador y oficial de ruta. Elogiosos comentarios hizo la —
prensa de la capital sobre este primer raeid aéreo de un avidn mi-

litar perteneciente a la Escuela de Flandes. En uno se lefa: "Mu—
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cho fue el esntusiasmo que el vuelo despertd en la ciudad, gue tu
vo la ocasién de admirar en toda su plenitud los aparatos traidos
por 2l Bobierno para el establecimiento de la Escuela de Aviacidn
Y en otro: "Este primer ensayo efectuado en época como la actual-
de vendavales y fuertes lluvias, sin que los viajeros hubieran su
frido novedad alguna, constituye uno de las megjores demostracio—
nes de la bondad de los nuevos elementos traidos por el Gobierno
para el mejoramiento del Ejército, y de pericia de los miembros -
de la misién" . Y en otro més: "El primer raid militar aéreoc se ve
rificé con tan admirables resultados, que el Gobierno y las més—
altas autoridades militares han enviado una entusiasta felicita—
cién al Coronel Guichard, Jefe de la Misidén Francesa de aviacién,

a la cual gueremos unirnos nosotros del modo mds efusivo."

Alentando el Coronel Guichard por este primer éxito, a el reconoci
do, por el Gobierno y la opinién pdblica en términos gue hablaban
muy alto de su capacidad no discutida, a su regresc de la capital
de la Replblica concibid la idea_da realizar otro vuelo semejante
a la ciudad de Manizales. Esta empresa era aln més atrevida que -
la anterior, como a nadie puede escapdrsele, pues es precisc no -
olvidar que por aquellos tiempos alin no existia el servicio de ra
diocomunicacién, entre nosotros, ni el de meterclogfa se habfa em
pezado & organizar siquiera, ni existia un solo campo de aviacién
gue mereciera tal nombre, ni los aparatos de mavegacién tenfan la
precisién y exactitud de los de ahora, ni estaba en uso el para——
cafidas para poderlo utilizar en caso de mergencia, y habia que ——
trasmontar, nada menos, gue la cordillera centrdla una altura no
inferior a los 5.000 metros, buscando el mayor mdrgen de seguri-
dad posible en caso de insuceso y atrevérsele con coraje y peri-
cia a una topografia hostil como ninguna para empresas de tal na-—
turaleza . Con todo, el proyecto pasé a ser luego una estupenda —
realidad, tras de concienzudos estudios y ensayos llevados a efec
to por quien iba a probar con hechos incuestionables la posibili-

dad de establecer un servicio que para ese entonces, y por muchos
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era considerado de imposible realizacién. Fue asi como el dia 11
de mayo de 1921, despué&s de haber hecho escala en Mariquita a fin
de lograr favorables condiciones metereolSgicas al paso de la cor
dillera, las ruedas del G-3 tocaron tierra precisamente sobre la
sefial que de antemano se habfia ordenado colocar en el sitio de la

Enea, escogido para el tan deseado y peligroso aterrizaje.

PRIMEROS ACCIDENTES

En los primeros dias de junio de 1921, el primer "Caudrén G-4" -

de bombardeo fue ensayado por el Coronel Guichard quien prepara -
ba en ese entonces un vuelo a Manizales. E1 16 de Jjunio el “"Cau—
drén G-4" despegd de Flandes llevando como piloto al Coronel Gui-
chard y como observador al Cadete Humberto Hoyos Robledo, oriundo
de Manizales, a quien llamaban familiarmente " el Chato Hoyos ",

ya que quizés por una imprudencia suya en un accidente de motoci-

cleta en Europa lo habfa dejado sin narices.

A las tres horas de haber despegado el avién se supo en la Escue-
la de gue el coronel Guichard habia sufrido un grave accidente en
las proximidades de la "Enea", a consecuencia gel cual el avidn -
se habia perdido en su totalidad. A Guichard, por fortuna, no le-
habfa ocurrido nada, pero la mala estrella de Hoyos, que por lo -
visto estaba ensafiada contra &1 desde Europa - contra él1 8 con—
tra sus narices- , le habia quitado de su rostro el pequefic apén—
dice que le quedaba en la cara como recuerdo de lo que alguna vez

habfan sido narices de cuerpo completo.

A las 8:30 levantd vuelo el bimotor G-4 llevando como piloto al—
Coronel Guichard y observador al Teniente Torres Durén, pero al -
llegar a Tocaima fallaron los motores (sra muy extrafio en aguellos
tiempos herdicos los motorss no fallaran con desoladora frecuencia)

y el francés hubo de regresar =. también a Flandes, pero con tan-—
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mala suerte que al aterrizar su tren de aterrizaje tropezd con un
gigantesco hormiguero ( cosa gue hace ver que con las serpientes—
cascab@l,los zancudos y los hormigueros, la Base Aérea parecfa a

veces un zoolégico en el gue se debatfa por hacerse grande nues—
tra juvenil aviacién), lo que le ocasiénéd un capotaje a bastante-—
velocidlad. Los dos cadetes pilotos que habian sido asignados des-
de algin tiempo atrds para ayudar a los pilotos en el mantenimien
to de los aviones de escuela, contemplaron cémo una figura larga-—
como un viga ( Guichard era un hombre bastante alto) salfa dispara
do como una bala hacia el centro de la pista por haberse roto las
correas que lo fijaban al asiento. Inmediatamente corrieron hacia
el sitio adonde habfa cafdo. E1 Director de la Misién Francesa de
Aviacién en Colombia habia sufrido tan graves lesiones que hubo —
de rescindir su contrato con el Gobierno Naciomal y regresar a su

pafis.

El Teniente Torres Durén, por lo que a €l respecta, cortif con —
més suerte en el insuceso: las correas gque lo ataban al asiento —
resistieron mds que las de Guichard, adn cuando hubiera tenido —
que soportar una situacién por demds incémoda, atrapado invertido
como estaba en su asiento, del cual se consiguid sacarlo al cor—

tar las correas y libertarlo de los escombros del bimotor.

PRIMER DESFILE MILITAR Y REVISTA AEREA

Con motivo de la celebracién del 20 de julio, y como némerc espe-—
cial del programa se incluyd en €l, la participacién de la Escue-
la Militar de Aviacién de Flandes. Era ésta la primera vez que la
Aviacién, como quinta arma del E jército, tomaba parte en el desfi
le militar que todos los afos, y para esa fecha, se llevaba a ca-—
bo en la capital de la Replblica en commemoracidén de tan fausto -

sSuceso.
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Cuarenta (40) Cadetes, con sus oficiales de planta, desfilaron ese
dia ante la tribuna presidencial, mientras los aviones A=l y A-2,
piloteados por Jonnar y Pillot, maniobran a baja altura ante el a

sombro y delirio de todos los concurrentes.

PRIMER VUELO "SOLO DE UN ALUMNO COLOMBIANO"

A principios de 1.921, escribié el Coronel Buichard como prélogo

del manual "curso preparativo de mecdnica":

"Son nuestros votos mds ardientes porgue el pabellén tricolor, oro
azul y sangre, enarbolado por los pilotos colombianos, flote muy-—
en breve en el cielo de la bella América, dando lustre y gloria a
su bien amada Patria - Coronel René Guichard - Jefe de la Seccién
de Aviacién".

Al avanzar el funcionamiento de la Escuela, comenzd el gobierno -
a apreciar lo costoso de la operacién de la misma, en un momento-
de grandes dificultades‘econémicas para el pafs. A mediados de Ju
nio de 1.921, se escucharon las primeras frases de alarma debido-

a que se vislumbraba su clausura en fecha muy préxima.

Hasta ese momento los vuelos que se habian desarrcllado habian si
do de doble comando, o sea de un alumno acompafiado de un instruc-—

tor. Y asf se llegS a la mafiana del 18 de junio de 1.921.

Estaba encargado de la Direccién de la Escuela el Mayor Felix Cas
tillo Marifio, ya que el Director, Coronel Gabriel de Péramo se ha

bia ausentado a Bogotéd para tratar asuntos oficiales.
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Es entonces cuando para salvar la vida de la Escuela y el futuro-
de la Aviacién Militar Colombiana el Mayor Castillo Marifio, con =
apenas nueve vuelos de doble comando, realizd el "primer vuelo ——
solo" de un alumno colombiano en la Escuela de Flandes logrando -
producir en el pais una extensa ola de optimismo sobre la capaci-

dad y habilidad de los colombianos para volar.

Otro de los alumnes, Justino Marifio, quien debié alistar la aero-
nave para el histérico y felfz vuelo, lo relata en carta;algunos—

de cuyos apartes se transcribe :

"Hoy no puede menos de participar a usted el placer y el terror—
que en las primeras horas de la mafiana se aposentd en nosotros y

que hasta ahora y en adelante nos acompafia. Lo primero, paso a re
latarle lo ocurrido en este dfa que sobresaldrd siempre resplande
ciente en las péginas histéricas de la Aviacidén por los méximos—
rasgos de heroismo, sangre fria y talento, pero guisiera .... me-—
retiré otra vez y cuando me di cuenta, el aparato ampezd a avan—
zar y siguid con toda la velocidad; pero nd creiamos se fuera a -
encumbrar. De pronto observamos que se levantd de la tierra, pero
gue parecia més bién como si flotara sobre las olas de un mar en—
fureeido; se paraba en la cabeza, en la cola, ya se cafa, ya se -
levantaba y, por fin siguié una direccién un poco estabilizado,—
pero ascendiendo. ! Qué angustia en esos momentos y sin modo de -
poderlo salvar ! corriamos y nos mirdbamos unos & otros y el péni
co y admiracién aumentaban. Observamos que por fin adoptd una 1i-
nea de vuelo correcta, dando la de vuelo detrds del campo y si- -
guiendo en direccidén a Bogotd. Estaba alto y nos propusimos a se-
guirlo con la vista, peroc hizo virajes y dié frente al campo; se-

habfa retirado unos 3.000 metros.

El Coronel Guichard, gque en esos momentos llegaba, al saber lo —
ocurrido se puso mistio y medio muerto, decia : "Mon Dieu". Espe-
rar el fin. Qué loco !. por sobre Girardot venia y empezé a des—

cender sin darle inclinacién al aparato sino reduciendo el gas,
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etc. pero con muy buena direccién a la pista, Se reflejaba un fin
desastroso y vefamos desaparecer la figura gallarda del Mayor. —
Bastante alto apag§ el motor y descendfa con imponencia y orgullo
al mismo tiempo que con suavidad de manera que la felicidad volvié
a nosotros y, como a 20 metros del suelo, repitif lo de la salida
y cayé en el momento favorable en que 2l avién estaba en buena —

posicién, aungue con un poco de brusquedad.

Los corazones se salian de nuestros pechos y un estruendo: "Viva—
el Mayor Castillo", resond en el llano del Tolima, seguido de —

otros més al piloto Colombiano y, ademds aplausos por lo valiente
y atrevido, que crefmos se convirtiera en tumba suya. Llegue pri
mero para abrazarlo y felicitarlo. Miré luego el aparato; ninguna

cosa le habfia sucedido.

Se declard fiesta nacional, se hizé el Pabellén y en el Casino hi

cieron brindis todo el dia y varios peroraron por tal motivo.

El Coronel Guichard dirigid al Sefior Ministro de BGuerra el siguien

te telegrama:

"Flandes, Junio 18/21- Ministro de Guerra-Bogotd. E1 Mayor Casti-
1lo efectud hoy vuelo solo con magnifico éxito. Felicito cordial-
mente Aviacién Colombiana por feliz realizacién ( Fdo )} René Gui-

chard".

E1l Ministro contesté en los siguientes términos:"Enterado hazafia—
oficial Colombiano que demustra aprovecha lecciones dadas por Mi-

sién Frencesa (Fdo). Jorge Roa."

Ademdés el Sefior Ministro de BGuerra dirigié al Mayor Castillo Mari
fio el siguiente telegrama: "Mayor Castillo Marifio-Flandes— compla

cido felicitolo por primer ensayoc de habilidad y extremado valor-
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gue honra al Ejército del que es usted digno representante en el
Arma de la Aviacién ( Fdo ) Jorge Roa."
Es innegable que el pais se conmovidé por la hazafia. La Escuela——

sobrevivié y un gesto casi épico sefiala la inciacién de los pilo

tos colombianos en la congquista del aire patrio.

PRIMERA VISITA COMISION PARLAMENTARIA

El costo de mantenimiento de la Escuela preocupd el Parlamento -
y fué asi como una comisién del Senado de la Replblica y de la -
Cémara de Representantes la visitd el 10 de septiembre de 1.521.
La comisién inspecciond y observd las actividades tanto en las -
instalaciones en tierra, como el desarrollo de los vuelos. Al fi
nalizar su visita dirigié la siguiente comunicacién al Sefior Mi-

nistro de Guerra:

"Con verdadero entusiasmo vimos elevarse en los aires con los —
Cuadrones a los dignos oficiales Mayor Felix Castillo Marifioy Ca
pitédn Luis Silva Gémez, Teniente Delfin Torres Durdn y Abraham -
Liévano y Subtenientes Eduardo Gémez Posada, quienes a pesar del
fuerte viento pilotearon bien y aterrizaron sin novedad, hecho -
gue aplaudimos por tratarse de los primeros militares colombia—
nos gue merced a su esfuerzo y constancia obtienen ese triunfo -
«+++s (Fdo) victor M. Salazar, Sabino Hernandez, Carlos Jaramillo
Isaza, Ricardo Jimenez Jaramilleo. J.M. Philips, Julio Plaza, Jo-
sé A. Llorente y Moises Garcfa R."

Y el 13 de septiembre de 1.5921 efectla su "primer vuelo solo" el
entonces Teniente Delfin Torres Durén, mds tarde un brillante —

General de la Repdblica.
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El Teniente Torres Durdn relatd§, su primer vuelo solec en las -
pdginas del " Gréfico " del 22 de octubre de 1.921. Se tienen-—

aqui los siguientes apartes :

Imposible experimentar como pasajerc en la altura, la honda —

fruici6A : de un aviador. La recia lucha del avién contra el ai-
re los saltos gue le hace realizar el desequilibrio de la atmég
fera y el rufdo incensante del motor, pone en el espiritu del -

piloto el coraje del luchador .

Ya en el aire solo con mi avién, conoci las turbulencias aéreas;
me persuadf gue es la mds hermosa y bella creacifn que se puede
- encontrar sobre la tierra, y como piloto inexperto llegué al con—
vencimiento de que el aeroplano se gobierna y dirige mds con sl

cerebre y con el alma que con las manos y los pies.

PRIMEROS PILOTOS DE PISTA

La Escuela continud su diffcil existencia venciendo todos los -
obstéculos. Para octubre de 1.521 cinco (5) oficiales colombia—
nos habfan volado solos. Fueron &llos, el Mayor Felix Castillo -
Marifio, el Capitén Luis Silva Gémez, los Tenientes Delfin Torres

Durdn y Abraham Liévano y el Subteniente Eduardo G&mez Posada.

Estos fueron los antecedentes que sirvieron al gobierno nacional
para dictar el cuatro de octubre de 1.921 el Decreto No. 1153 =
por medio del cual confirié el titulo de "Pilotos de pista" a —
los cinco oficiales ya mencionados, siendo la primera vez en la

histéria de la Aviacién Colombiana que €éllo ocurria y fué ademés,
el Unico tftulo oficial otorgado por medio de disposicién legal-
que se coffiridé durante toda la etapa del funcionamiento de la -

Escuela Militar de Flandes a un grupo de sus alumnos de pilotaje.
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E1l Decreto, cuya importancia es méxima e nuestra histéria aero-

ndutica, dice en su articulo segundo : " Asciéndese a la catego-
ria de PILOTOS DE PISTA a los Sefiores Mayor Felix Castillo Mari
fio, Capitén Luis Silva Gémez, Tenientes Delfin Gémez Durén y —

Abraham Liévano y Subteniente Eduardo Gémez Posada. COMUNIQUESE-
y PUBLIQUESE.- Dado en Bogotd a cuatro (4) de octubre de 1.921.

(Fdo) Marco Fidel Suérez — Presidente de la Repéblica. “E1 Minis
tro de Gobierno encargado del despacho de Buerra, Aristdbulo Ar—
chila.

4 DE ABRIL DE 1.522

PRIMER VUELO OFICIAL DE LA AVIACION MILITAR

La historia de la Escuela regista las frecuentes visitas que du
rante el afio de 1.521 hizo el Doctor Jorge Roa, Ministro de Gue
rra como permanente interesado y admirador de los Vuelos que ——
allf se ejecutaban; lo mismo que las visitas efectuadas por el-
Sefior Ministro de Guerra Dr. Aristébulo Archila acompafiado por
altos Oficiales del Estado Mayor.

Ese dia el nuevo director de la Escuela Coronel Efrafin Rojas -
Acevedo ( reemplazd al Coronel Gabriel Delpdramo ) designé al -
alumno José Ignacio Forero para gue realizara un vuelo ante tan
distinguidos visitantes. Pero dejemos gque sea su Autor quien lo
describa : " Pedifpermiso para retirarme, df media vuelta y me d
dirigf al Camdron G-3 que me esperaba como un viejo amigo, ya

en la cabecera de la pista. Miehtras calentaba el motor rotati-
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vo del "Caudron G-3" y miestras revisaba los modestes instrumen—
tos de abordo, mi imaginacién se eché a volar locamente, persi—
guiendo los més cu}iosos razonamientos: si el vuelo habria de ——
iniciarse bien, si el motor no " estornudarfa " al decolar (cosa
frecuente en aquella éroca), si el aterrizaje serfa una " pincela
da" o una serie de brincos que producirian sin duda alguna la ro
tura del tren de aterrizaje, o de las delgadas cuerdas de caucho
gue constiufan sus amortiguadores, o bien el rompimiento de los-
cuatro déhiles largueros gue formaban el fuselaje. Se agregaba—
a todo ésto en esos momentos de verdadera intensidad psicoldégica
y moral, la impaciencia de mis compafieros cadetes, en cuyo sem—
blante tenso se adivinaban los mismos pensamientos que me sacu—
dfan a mi mismo. Y todo aquello, por pueril que pueda parecerles
ahora a muchos, tenfa en aguel momento una significacién increfi-
ble: del resultado de mi vuelo en presencia de la alta Jerarqguia
Militar Colombiana, dependfa nuestro futuro. De €l también se —
desprenderian dos realidades inmediatas: de la primera, si todo-
salfa bien, guedaria demostrado ante el Gobierno que la juventud
colombiana estaba capacitada para dominar el espacio aéreo, me——
jor aln, inclusive, que los pilotos extranjeros, y adn mds, que-
su coraje y su patriotismo habrian de escribir posteriores pégi-
nas de honor y de gloria para la Replblica. De la segunda, gque —
si ese vuelo tenia alguna falla, ésta vendria a sumarse, alegre-—
mente, al ambiente de escepticismo con gue se miraba la Aviacién
Militar en sus comienzos, escepticismo aumentado de dudas, de —-—
hostilidad por parte de todos nuestros conciudadanos acerca de—
las capacidades que nosetros tenfamos para volar. No se olvide -
por otra parte, que la " mentalidad sobhre asuntos aéreos" del —
pafs en la época era completamente nula, gue la Unica locomocidn
qgue agradaba a la mayoria de los colombianos era el caballo o la
mula. Y, como si esto fuera poco, este avioncito " Caudron G=-3 -
en el que se iba a efectuar el primer vuelo oficial, era lo Gni-
co gue guedaba en servicio. Los otros estaban seriamente averia-

dos y se carecia de los repuestos necesarios para repararlos.
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El aparato respondié a los comandos. Obedecif. Se elevd lenta, ma
jestuosa, gallardamente, en el cielo de Flandes. El1 primer vuelo-
oficial de la Aviacién Militar Colombiana que me habfa sido enco-

mendado fue un &xito total.

VIE- = CLAUSURA DE LA ESCUELA MILITAR DE AVIACION DE FLANDES

En los primeros meses del afio de 1922, es decir, al afio de haberse
inaugurado la Escuela Militar de Aviacifn en Flandes, el Ministro
de Guerra del Gobierno del Sefior Presidente JORGE HOLGUIN, Doctor
ARISTOBULO ARCHEILA, practicd una detenida visita a la Escuela a -
fin de hacer el balance de labores y llegd a las siguientes con—
clusiones:

a. Los resultados obtenidos no correspondfan a los cuantiosos -

gastos que el mantenimiento de la Escuela requeria.

b. La Escuela necesitaba de nuevos aparatos y de un profesorado-
suficiente gue demandaria erogaciones a las cuales no podria—

atender debidamente el Tesoro Nacional.

c. La instruccién que se habia dado en Flandes durante el afio de
1921 a 1922 fue meramente préctica, pues no se pudo formalizar
la instruccidén teérica, la que en gran parte correspondfa al
Coronel Guichard, guien por las dificultades del idioma y la
poca constancia para ensefiar, no le did forma a dicha ing-——

truccidén.

d. La instruccién de pilotaje fue hecha por los pilotos france—
ses JONNART y POILLOT, guienes dejaron en aptitud de volar a
cinco oficiales y ocho cadetes pero careciendo de la mayor ——
parte de los conocimientos gue le son necesarios al piloto pa

ra mantenerse con seguridad en el aire, para aterrizar en cam
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pos desconocidos y para verificar viajes solo.

e. Comparando el desarrollo de las Escuelas de Aviacifn de nues
tro pafs con el de las Escuelas de Aviacién para Oficiales y
Suboficiales de otros paises, como por ejemplo la Argentina,
el Ministro Archila dedujo sin mayores esfuerzes que aqui —

fué muy poco lo que se ensefio a los alumnos.

Ademés de este balance poco favorable para la misién francesa el
Bobierno =:;se encontrd con el hecho de que el Coronel Guichard—
se retird de la Escuela en Noviembre de 1.521 y se vino a Bogoté
por motivos de salud, y a pesar de gue transcurrieron tres meses
sin gue hubiera vueltom sus labores en la Escuela, desatendiendo
la orden del Ministro de Guerra y luego de que el Ministro lo —
llam$ seriamente al orden, el Gobierno resolvid terminar el inci

dente con la rescisidn del contrato celebrado con Guichard.

Por todas esta razones el Gobierno del Senor Presidente JORGE —
HOLGUIN dicté el decreto No. 580 de 1.522 ( abril 28 ) por el —
cual se suspendid el funcionamiento de la Escuela Militar de —
Aviacién y se facultd al Ministerio de Guerra para determinar —
la distribucidén y 1icencigmiento del personal y para disponer 1lo
conveniente respecto del material y demds elementos de la Escue—
la. En virtud de esta facultad el Ministerio impartid las érde—
nes del caso para desarmar los hangares y transportarlos con todo
el material a Madrid, a la finca " La Granja ". Duro golpe fué -
este para los alumnos fundadores de la Escuela de Aviacién.Estos
distinguidos Oficiales y Cadetes de la primera Escuela no se desa
nimaron;siguieron luchando para conseguir el triunfo de sus pa=-—
triéticas aspiraciones, unos como el hoy Coronel Piloto en Reti-
ro José& Forero buscaron la forma de hacer estudios profesionales
en el exterior, otros continuaron en el ejército pero haciendo —

campafia para obtener el restablecimiento de! la Escuela. Dicta——
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ban conferencias, escribfan articulos " palanguearor'y aln "lagar
teaban". Los de mds alléd siguieron su existencia al lado de los -
motores y del cielo acogedor dedicaron luego la mayor parte de su
vida al servicio de la Aviacién Militar, en donde su labor corond

ilusiones apenas acariciadas a orillas del Magdalena.

Pero, entre los que continuaron enamorados de su ideal y cuando -
ya no guiaba debiles mdquinas de tela y madera, sino con experta—
y firme mano piloteaba répidas aeronaves, uno cayé§ abatido tempra
namente. Ese fué Eduardo G&mez Posada, el primero de los Fundado-—
res de Flandes en inmolarse en su suefio aerondutico. Su coraje,

la firmeza de carécter su tenaz devocién, lo han colocado entre -

los aviddores admirables de nuestra Fuerza Aérea.

HASTA QUE EN FLANDES SE PUSO EL SOL

Desarmados, metidos en unos cajones, rotulados como si fueran —
mercancias para la venta al pGblice, los aeroplancs de la Base -
de Flandes fueron arrumados como material inlGtil e inservible en
una vieja hacienda sabanera de Madrid ( Cundinamarca ), la anti-—
gua " Serrezuela " o " Quinta Cérdoba " de los aristdcratas capi
talinos. La primera tentativa para crear la quinta arma en Colom
bia, surgida de la histérica ley sancionada por el Presidante —
Suérez en Diciembre de 1919, habia durado menos de tres afios. La
misién francesa regresé a su pais después de haber logrado con —
no pocas dificultades que se les pagaran sus sueldos atrasados,
para lo cual debieron haber hecho, ademés, una especie de huelga
de instruccién" huelga violada altiva y audazmente por el Mayor—
Marifio, quien volé solo en un momento de rebeldia para demostrar
el coraje de los pilotos militares del pais. Los alumnos se dis—
persaron. La tentativa de Flandes habfa sido un fracaso aparente
Y es preciso decir que aparente porque su corta pero activa y ——
brillante existencia habia dejado la esperanza de algo muy gran—
de.
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Caer para levantarse en seguida no es caer. A la naciente e inci-
piente aviacidén militar colombiana le faltaba todavia un largo ——
y doloroso calvario. Lo de Flandes habfa sido una etapa: la prime
ra. Quizéd élla fué la més brillante de todas por lo mismo que fué
la més diffcil también. Rigores de presupuesto, exigencias de ad-
ministracién, necesidades imperantes del momento, ihcomprasién de
la gente, igualmente hicieron que abandonaran la Base de Flandes.
Para siempre. Se guardaron asi los uniformes. Se dispersé el ger—
sonal. Se empacaron los aviones en cajas. Se oxidaron las mallas—
gue protegian el terreno. Sobre la pista volvi$ a crecer la yerba
libremente. La maleza trepd por los parales en guadua de los han—
gares: Un fantasma de silencio lo envolvié todo. No se volvieron-—
a ver mds sobre el limpio cielo del Tolima los aviones "Caudrén"
de la Escuela regresaron a su Patria los franceses. Un Capitulo,
corto pero hermoso en la historia del ejército nacional colombia—
no, habia doblado una brillante pégina. Atrds guedaban muchas y
muy bellas proezas. Perc no se habian acabado ni el orgullo, ni
el coraje, ni la dignidad, ni mucho menos la esperanza de proveer
al pais de una fuerza adrea militar. Era un paréntesis. No podia
ser epfilogo. Muchos "vacfos" vendrian luego. Estaba escrito para
gue la Fuerza Aérea Colombiana fuera realmente grande, necesita—
ba de manera imperiosa que en sus origenes todo estuviera hecho -
con levadura de tdecepciones. Con inguietud de problemas. Con an—
siedad de futuro. Sélamente asf{ podrfa templarse su &nimo,moldear

la recia y sélida persomalidad de su estado actual.

Los Cadetes en posicién de firmes,, oyeron la lectura del decreto
de clausura. Obedecieron como buenos, como colombianos. hicieron

el saludo militar. Habfa un rictus tenso en los rostros de todos.

Sin embargo la aviacién colombiana habia nacido ya. Nada, ningln
contratiempo, el menor obstéculo, podria detener su ascenso glo-

rioso.
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RESURGIMIENTO DE LA AVIACION MILITAR. DECRETO No. 1756 NOVIEMBRE
8 DE 1.524. LA ESCUELA DE MADRID.

Aoprincipios de 1924 el Mayor Delfin Torres Durdn, alumno piloto-
de la Escuela de Flandes, interpuso toda su influencia ante el Mi
Nisterio de Guerra para gue se permitiera armar uno de los avio——
nes Caudrdn G=3, de los gue se encontraban desarmados y arrumados
en la granja de Madrid, desde hacia ya dos largos afios. La simpa—
tica y enérgica personalidad del Mayor Torres Durdn vencidé las re
sistencias inciales del Ministro y logrdé gue se concediera la au—

torizacién para montar uno de aquellos aviones.

Mediante Decreto No. 1755 de Noviembre 8 de 1524, el gobierno pre
sidido por el General Pedro Nel Ospina restablecid la Escuela Mi-
litar de Aviacién destinéndole como bése una vieja granja situada
en las inmediaciones del municipio de Madrid ( antes la "Serrezue
la" ); alli mismo donde habfan ido a parar en grandes cajones co-
mo mercancias en depdsito los aviones de instruccién, con los cua
les se habia instalado la primera Escuela en Flandes, cinco afios—
antes, el 15 de Febrero de 1925 se indieié el primer curso de pilo
taje en esta segunda etapa de nuestra aviacién militar, figurando
como alumnos del Capitén José Delfin Torres Durdn, los Tenientes—
Eduardo Gémez Posada, Buenaventura Caicedo, Carlos A. Vergara; ——
los Subtenientes Guillermo Cote, Francisco Santos y Ernesto Butié
rrez. Al afio siguiente ingresaron al curso "A" de pilotaje; el —
Subteniente Heriberto Gil y los Alféreces Hernando Garcia y Cami-
lo Daza, y al Curso "B" que se incié igualmente ese mismo afioy, —

los Tenientes Abraham Liévano, Luis F. Gémez Nifio, Ernesto Esgue-
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rra, Ernesto Esguerra, Andrés M. Dfas, Manuel S. Durén, José M.

Rodriguez y Nestor Meza.

Este nuevo:s curso, o la nueva etapa de la Escuela, estaba bajo la
Direccidén de la Misién Militar Suiza que comandaba sl Teniente de
aviacién Henri Pillichody, Mayor Honorario del Ejército Colombia-—
no. Para los cursos el gobierno nacional habfa adquirido tres —

aviones " Wild" clasificados con los ndmeros 11, 13 y 14 con mo—
tor an "V y 120 HP, '

Si en Flandes era el trdpico con todas sus inclemencias, en Ma—
drid, era la bucélica con todos sus paisajes enternecedores. La -
regién era un basto conjunto de grandes haciendas de ganado, de -
campos de cebada, de lecherias. Los Linderos de las haciendas es—
taban delimitados por altas filas de eucaliptos gque punteaban el-
paisaje como airosocs mejones. ( Para sus escapadas los alumnos de
berfian tomar la via de Faca puesto gue ir a Bogotd por ferroca—

rril era exponerse demasiado). La vieja casa de la antigua granja
de Madrid, convertida en alojamiento y en casino de Oficiales, te
nia cierto aire rumboso, y comparada con las "instalaciones" de -
Flandes era algo de lujo, sin serlo, naturalmente. Era una sélida
construccién cuyo frente disponia de un amplio corredor gque rema-—
taba en sus dos extremidades por dlos habitaciones con ventanales—
al jardin delanterc, adaptados para oficinas allf donde habia ha-
bido antes " cuarto de vidrios ". Unea airosa escalerilla que se -
abrfa en semicirculo en su base conducfa al corredor prinocipal ——
de acceso a la casa. Estaba situada en las afueras de la pobla- -
cién, en el centro de un terrenoc planoc como todos los de la saba-
na, desde luego, se hallaba unida a Madrid por un carreteable que
en épocas de lluvia se convertia en un fangal y que en el verano

levantaba nubes de polvo cuando algdn vehiculo se aventuraba a —

transitar por alli.

En ese ambiente bucélico y apacible la Escuela Militar de Avia——
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cidn alcanzd a vivir tres escasos afibs. No existia por entonces
un sflido piso en las esferas gubernamentales sobre su desting——
futuro. Habfa, si inquietud en el ambiente y sus necesidades ma——

teriales se satisfacian apenas a medias.

PRIMERAS ESCUADRILLAS SOBRE BOGOTA

En 1927 con ocasién del 7 de agosto, sus pilotos efectuaron gl —
primer vuelo en escuadrilla sobre Bogotd, en méguinas conducidas—
por el Capitén Eduardo Gémez Posada, por el Teniente Heriberto —

Gil y por el Alférez Camilo Daza.

OTRO VIACRUCIS : NUEVA SUSPENSION DE LA ESCUELA

Menos de un afio despuds, lo que tanto se temlia ocurrié. E1 31 de
Julio de 1528, el gobierno nacional cancelé el contrato con la —
misién suiza que dirigfa el mayor Pillichody, encargéndose de la
direccién de la Base el Mayor Ricardo Vanegas. La Escuela, sin em
bargo, estaba herida de muerte. Su agonfa no hacfa sino prolongar
se. La crisis fiscal que se extendfa por todas las esferas oficia
les obligando recortes e imponiendo restricciones de toda natura-
leza, llegd también por el polvoriento camino hasta las escaleri-
llas de acceso a la antigua granja de Madrid. Por Resolucidén No.
215 de diciembre de 1928, el Director General de Aviacidn General
Manuel Quifiones Trujillo y a consecuencia de tantos problemas im-—
posibles de resplver por carencia de presupuesto medianamente adg
cuados, siquiera, suspendid la Escuela Militar de Aviacidén de Ma-
drid.



Nueva dispersidf de pilotos, de alféreces, de mecdnicos. Nuevo -
repliegue hacia el sector civil que en cada crisis de la aviacién
militar se enriquecia con unidades procedentes de las Fuerzas Ar—
madas. Madrid como Flandes, también tuvo vida efimera. Los "Wild"
volvieron, como en su hora los "Caudrén", a sus gigantescos cajo

nes de madera. Los motores reiniciaron su curso de oxidacifin for—
zosa. A los terrenos que rodeaban la pista regresaron plécidamen-—
te las vacas como a un terreno reconquistado. Y solamente los cho
pos del lindero, goteando en invierno, dieron la impresién de ha-—
berse puesto a llorar. la segunda escaramuza también la habia per

dido la Fuerza Aérea...

OTRA VEZ LA AVIACION MILITAR

A principios del afio de 1529 regresd al pais el Teniente ARTURD -
POSADA quien se gradudé en la Argentina como Aviador Militar y Na=-—
val. Se le destind a la Escuela de Aviacién como Instructor y fué
asi como en Febrero de 1929 con la cooperacién decidida de este

distinguido oficial,con la colaboracién del Teniente Camilo Daza-
y del experto mec&nico TODHUNTER ( quien acompafié a Méndez Rey en
su vuelo New York - Bogotd y que fué contratado por el Gobierno )

se autorizd la reanudacidén de las tareas en la Escuela.

E1l 20 de Marzo fué nombrado Director de la Escuela el Teniente Co
ronel LEOPOLDO PIEDRAHITA. E1 11 de abril de 1930 lleg$ a la Es——
cuela la nueva Misidén Francesa presidida por el Comandante Pierre
Chataeauvieux, quien contando con la colaboracién de distinguidos
oficiales colombianos como instructores de pilotaje los cuales ha
bfan regresado del exterior donde hicieron estudios de aviones —

abrieron nuevas esperanzas para el futuro del arma. No obstante -
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la buena voluntad puesta por esta misién y la total colaboracidén
de gue disfrutd por parte del personal Colombiano, las deficien—
cias del presupuesto echaron una vez méds por tierra los deseos =
rorque esta tercera batalla trajera un triunfo tan largamente es-—
ierado. Y ésta también habria de perderse, poniéndo a prueba el-
coraje y la voluntad de quienes crefamos que serfia la definitiva.
A principios de 1.932, el Gobierno canceld el contrato de esta se

gunda Misidn Francesa de Aviacién Militar.

Cabe recordar que la instruccién ds esta etapa, se reelizé en —
tres aviones Wild, primeros aviones genuinamente militares y tres
Fledling. Como alumnos se mencionan los Capitanes: José Estevez,
Francisco Santos, José A. Cabrera, Alfredo Duarte; y los Tenien—
tes Aurelio Gutierrez, Eduardo Escanddén, Enrigue Concha Vanegas,

José J. Obando, Uladislao 0'Byrne y Hernando Garcia-.

CONFLICTO CON EL PERU

El 2 de septiembre de 1.332, los colombianos saltaron de sus le-
chos para hallarse ante una noticia desconcertante; Colombia y -
Peri se hallaban enfrentados en un conflicto bélico. Las sirenas
y Pitos anunciaban la decisidn inexorable adoptada por el Congre
so Colombiano, a peticidn del Presidente Olaya Herrera, de hacer
respetar la soberania y la legitimidad territorial en el Trape—
cio Armazdénico cuya Capital, Leticia habia side invadida por tro

pas regulares del Ejército Peruano.

Esta crisis sin antecedentes entre dos paises bolivianos obligd
al Gobierno de Colombia, en guarda de su Soberania, a disponer la

inmediata movilizacidn de destacamentos militares hacia la zona de



la gonflagracidén.

La Aviacidén, que ya habia experimentado su eficacia demoledora en
la primera Guerra Mundial, resultaba, légicamente, el arma ideal-
para hacer a las circunstancias. Con mayor razén téctica en este
caso, toda vez que el escenario de este suceso se hallaba a muchos
kilémetros de la capital, en medio de la selva virgen e inhéspita
que priva de accesos rdpidos a la civilizacién por las vias terres
tres y fluviales-. Quienes tenian sobre sus hombros la méxima res-—
ponsabilidad de tal emergencia, comprendieron la importancia de -~
una aviacién militar suficientemente dotada que né puede ser fruto
de la improvisacién, y tomadas la s medidas conducentes a enpendar
errores y conceptos basados generalmente en equivocas apreciacio-

nes.

CUAL ERA LA SITUACION DE LA AVIACION MILITAR PARA EL
EONFLILCFO ?

Se disponia de cinco aviones Wild, de un solo motor, de tela y ve
locidad de unos 110 kildmetros por hora, los cuales aterrizaban -
en 100 a 120 metros y levantaban vuelo en pistas de 150 a tres——
cientos ( 300 ) metros de longitud. No esté por demds decir gque ya

tenian vencido su periédo de cesantia.

El problema de combustible era grave por la sencilla razén de ——

gue se pensaba utilizar como aviones de bombardero los aparatos del
servicio comercial que la " Scadta" tenia a su servicio entre —
Falandes y Barranquilla, aviones con flotadores ya que en aquel mo
mento y hasta cierto punto no servia ninguna otra méquina con -

distintas caracteristicas a éstas. En el primer instante la Scadta
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le cedidé al Bobierno tres aviones "W" de un sflo motor, con los
némeros 201, 202 y 203, los que iniciaban el transporte de apro
visionamiento y el de movilizacién de cierto personal de Oficia
les de alta graduacién, cuya rresencia se hacfa indispensable—

en la frontera.

Y de rersonal de Pilotos, cémo estdbamos?, menos de una docena —
de valerosos muchachos, formados los unos en la Escuela de Flan-
des, otros en la de Madrid y algunos en el exterior: Gémez Posa

da, Gil, Liévano, Satamaria, Lema Posada, Méndez Rey, Daza Diaz,
Gémez, Nifio, Esguerra, Mendez Calvo, que fueron los héroes de al
zada al aventurarse en aquellas naves inseguras, por rutas ines—
reradas, sobre los colosales rios solitarios, para realizar los—
rrimeros vuelos y entrar en contacto con nuestras perdidas guar-

niciones del sur.

Todos los pilotos militares fueron concentrados en Bogotd y lla-—
madas las reservas civiles gue para entonces prestaban sus servi
cios a la recien creada sociedad Colombo-Alemana de transportes—
aéreos ( Scadta ), A este se unieron algunos rilotos alemanes de
la misma Empresa, entre ellos Herbert Boy, veterano Coronel de —

la Fuerze Alemana, asimilado con el mismo rango de la FAC.

PRIMERAS ESCUADRILLAS AL SUH

Hacie el sur enrumbd la primera escuadrilla de Aviones " Wild" -
106, partiendo de Madrid con escalas en Flandes, Neiva, Altamira
y Potosi.~ Delamte del bastdén de éstas frdgiles Unidades iban ——
los siguientes Oficiales: Arturo Lema Posada, Joselin Forero, Cg
milo Daza, Luis F. Gémez Nifio, Benjamin Méndez Rey, Jorge Méndez
Enrique Santamaria Manciny, Andrés M. Diaz, Eduardo Gémez Fosada

y Ernesto Esguerra.



ALGUNAS CABRACTERISTICAS DE LOS AVIONES " WILD "

Eran naves bastantes desvencijadas, con motores "Bristol, Jdpiter
tenfan un excedente en horas de vuelo como es dificil suponerlo,

huérfanos de toda reparacién que realmente valieSz la pena, por——
la muy simple y elemental razén de que en aquella época no habfia-
talleres adecuados para ponerleos al dfa, y no solo talleres sino-
también mecénicos y, lo que es mucho méds grave todavia herramien—

tas con las cuales aqguellos pudieran trabajar.

Las condiciones aerodindmicas de estos aviones "Wild" eran magni-
ficas, por otra parte. Su superficie de sustentacifin era excelen—
te y su planta motriz de 550 'HRP, le daba caracteristicas bastan—
te especiales para salir y aterrizar en campos pequefios. Su rata-—
de ascenso era répida y el techo muy suficiente para cruzar las -

elevadas cordilleras a buena altura.

En cambio tenfan escasos instrumentos de navegacién. Sus brdju——

las andaban locas, perdidas, a fuerza de usarselas, descompesa——
das totalmente por el excesoc de servicio. Su hé€lice de madera, te
nia las palas bastante averiadas. Las ruedas del tren de aterriza
je carecian de frenos, cosa ésta que habia sido reemplazada por -
un patin de cola. Como si esto fuera poco, para hacer " arrancar"
uno de estos traqueados motores " Bristol Jdpiter " era preciso -
e inexorablemente necesario utilizar un curioso aparato en forma

de trifcde metélico de unos tres metros de altura en cuya extremi
dad iba un enrollamiento de cable de caucho terminado con un aco-
plamiento a la hélice. Abajo, al mover un trinquete, los cables =
de caucho se dessenrollaban, haciendo con ésto girar la hélice y-
prendiendo el motor. Este curioso y pesado artefacto se llama
ba " Demarre " . Y lo que es mucho més original todavia, era -
inexorablemente indispensable llevarlos bien atados debajo del-—

fuselaje & colocarlos sobre las alas sujetdndolos con lazos a -
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los montantes ... Se viajaba, pues, con " Demarre" & bordo, si —-—
era que en realidad se queria despegar después de haber tocado —

tierra en alguna parte...

PRIMER SERVICIO DE CORREQ MILITAR ¥ PASAJEROS

La emergencia internacional con el Per( se aceleraba por momer——
tos, dramdticamente, y nuestras tropas partian de continuo a dis-—
tantes y diferentes sitios del Sur, haciendo con ello absolutamen
te indispensable que nuestra pequefa y modesta Fuerza Aérea=toma-—
ra inmediatamente la iniciativa para asegurar el transporte del -
correo aéreo, de elementos bélicos, de personal militar, de sani-

dac, de drogas, etc.

Dadas estas circunstancias excepcionales, el Ministro de Guerray—
Capitén Carlos Uribe Baviria, y el Comandante de la Escuela de -
Aviacién Militar de Madrid, y el Coronel Leopoldo Piedrahita, dis
pusieron como primera medida bélica el establecimiento de este ——
principal y primordial servicio aéreo, preludio victorioso de ——
nuestra actual F.A.,C., que pocos meses después contaria con una -
flota aérea suficientemente efectiva, con capacidad para convertir
se no solamente en el arma avanzada de nuestro Ejército y de nues
tra Armada, sino igualmente en una continua proteccién para todos
nuestros compatriotas. Las Fuerzas Armadas, respondiendo aliﬁinms
do de la Patria, se encontraban en distantes territorios fronteri
zos del pais, rodeadas de malezas, agschadas por todo género de -
dificultades y contratiempos,en puestos militares inconfortables—

y malsanos, expuestas a todo género de atagues y de asedios.

El . dtinerario de este servicio aéreo fue primeramente bisemanal-—

para luego convertirse, en virtud de las apremiantes necesidades-—



IX

-0

del momento, en caso cotidiano. La FAC lo cumplid de una manera

leal y oportuna. El intinerario era: Madrid - Flandes -Neiva -

Altamira - Corinto - Potosi y, naturalmente, el regreso. E1 gru-
po de nilotos gque aseguraban el normal cumplimiento de esta eta—
pa inicial de la Fuerza Aérea Colombiana estaba formado por los—
siguientes oficiales: Arturo Lema Posada, Jose 1. Forgreo F., Ca-
lo Daza, Luis F. G&mez Nifio, Benjamin Méndez Rey, Jorge Méndez C.
Enrigue Santamarfa, Andrés M- Dias, Eduardo Gémez P. Ernesto Es—

guerra, de los cuales cuatro ya muertos.

El primer nidcleo de mecénicos que tan valiosos servicios le pres
t6 en aguellos dias al pais lo integraban : Sixto Diaz, Justo Se
pdlveda, Alfredo Lozano, Justino Marifio, Benjemin de la Pefia, Ar
turoc Posada, Carlos Chavarro, Sebastian Restrepo, Circ Barreto y

otro més, todos los cuales cumplieron a cebalidad su deber.

ACONDICIONAMIENTO DE LOS AVIONES "WILD" PARA EL SERVICIO DE TRANS
PORTE Y CORREOD

Una de las orimeras actividades, con respecto al conflicto fué=
preparar los aviones "WILD" suizos que habia en Madrid, para —
acondicionarlos y asi poder transportar en ellos una serie de =
elementos gue serrequerian urgentemente en el teatro de los acon—
tecimientos, los que habia que llevar de Bogotéd a Girardot, lugar
éste en donde la compafifa de aviacién "SCADTA" tenia un camco de
aterrizaje, precisamente aquel en donde, en tiempos de la Escuela
de Flandes, aprendieron a volar nuestros primeros pilotos y de =
aguel sitio a Florencia, en el Cagueté. Los aviones tenfian que -

transportar plantas eléctricas, eguipos de radio, drogas,viveres,
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ametralladoras, etc., pero como los aparatos eran de escuela, de
instruccién y s6lo tenfan dos puestes, no habia dénde colocar na
da en materia de carga, asi pues, nuestros mecénicos de aviacién
se vieron en la necesidad de realizar algunas adaptaciones, te——
niendo que arrancar la tela, meter todo cuanto podian y eamarrar—
hasta por debajo de las alas, cosas que eran muy urgentes de - —
transportar. Asi realizaron los vueles al Sur. En algunas otras -
ocasiones los pilotos tenfan que llevar funcionarios civiles y al
tos Jefes militares, quienes viajaban hasta el Brasil, a Belén —
del perd, con el fin de practicar diligencias que tenfan que ver—
con el conflicto poco a cpoco las méguinas se fueron acondicionan
do para esos menesteres hasta gue llegd un momento en el cual era
ya muy comin el transporte militar desde Madrid al Sur, con noto-
ria regularidad. Mds tarde la compafifa de aviacidén "SCADTA", de -
manera gentil, patridtica y oportuna, puso a disposicién del Go-
bierno Nacional todos sus aviones, sus pilotos y material de man-—
tenimiento, entregéndose por completo a colaborar en los guehace—
res de la guerra, de tal suerte que asi fue como empezaron a lle-
gar a Flandes los pilotos alemanes, los aviones, el material aé—

reo, etc.

Y qué decir de los aerdédromos de aguellos dias?. N6 pasaban de —
ser, en su mayoria, o simples potreros §, en el mejor de los casos,
estancias llenas de enormes charcas de agua, terrenos abundantew—
mente provistos de drboles, de cercas, de vallados, de zanjdnes,

etc.

LA ESCUADRILLA DEL SUR,PUERTO BOY

Los Alemanes se dedicaron a los trabajos con toda diligencia y —
abnegacifn, quizé con mds entueiasmo que los mismos nacionales.

Terminado ese primer peridédo, se cred la Escuadrilla del Sur, al-



mando del Sefior Cerwonel Herbert Boy y cuyos primeros integrantes-
fueron : Capitén Von Engel, Subteniente Luis A. Garcia Bonilla, -
Capitén Von Oertzem, Capitdn Von Heydebreck, Capitén Andrés M —
Dfaz, Capitén Von Donop, Teniente José Ignacio Forero F. Subte—

niente César Abadia.

Justino Marifio en compafifia del Coronel Boy y de un entusiasta ser
vicial colono de apellido Manchola que vivia en Caucayd, escogie—
ron el sitio en donde se formd la base de Puerto Boy ( orilla de-—
recha del rfo Caquetd, unos 6 kilémetros abajo de Curiplaya ). Lu
gar que consistfa en una especie de meseta a la orilla derecha —
del rio Caquetd, alli se dieron las instrucciones del caso para -
que el Sefior Manchola procediera a la limpieza y despeje, en ple-
na selva, de una semi-plazoleta de una hectdrea de extensién, —
aproximadamente. Se procedidé a la hechura de ranchos y casetas de
yaripa y palma, a ese lugar se trasladaron los pilotos y técnicos
de aviacién ocupando las viviendas en condiciones gue quizé hpy -
no las soportaria el méds abnegado sub-teniente. Posteriormente se
iniciaron los vuelos a la Tagua y a Caucayd, invietiendo los apa-—
ratos, en esos vuelos unos siete minutos, mientras que las mulas—
gue cargaban la artillerfa y los viveres invertian en el mismo —

trayecto mds de 24 horas.

MAS AVIONES DE COMBATE PARA EL SUR

A Tarapacé se despacharon 12 aviones, mdquinas Dornier Wall, Os—
prey y Hawk, la mayoria de ellas conducidas por pilotos alemanes—
Otros aparatos fueron enviados a GlUepf cuyo atague se hizo un do-

mingo por la marfana.



- &3%

ACCION DE TARAPACA

El dia fijado para la accidn convenida amanecié lluvioso y con nu
bes bajas, a pesar de todo, los pilotos sin que faltara uno solo,

estuvieron al pié de sus méquinas a las 8:30 de la mafiana, después
de gue hubo despegado el Gltimo de los aviones pesados salieron -
de Puerto Boy los Pilotos Gomez Nifio y Forero, piloteando los Jun
kers 402 y 203, aterrizando horas después en la finca Bello Hori-
zonte a orillas del Putumayo. Alli se les informé gue en la tarde
del dia anterior Hawk y Junkers habia efectuado la primera misidén
de limpieza sobre Tarapacd. Una hora mds tarde en cumplimiento a
6rdenes superiores acuatizaron a Tarapacd y desde el centro del -
caudaloso Putumayo divisaron el Pabellén Nacional que ondeaba ai-
roso izado alli por el General Efrain Rojas. En Tarapacéd la Avia-
cién inicidé el atagque mediante un nutrido bombarderoc a las posi--
ciones enemigas, bastante desarrolladas, segin las Gltimas normas
militares con el desconcierto completo del enemigo, quien abando

nd sus posiciones y en fuga abierta, permitiendo asi a las tropas
de desembarco la toma de tal punto, sin pérdidas materiales ni -

personales.

ACCION DE GUEPI

El dia del combate de Guepi nuestra aviacién  &tacaba con varios

aviones entre ellos el superhidroavién "COLOMBIA", 3 Wild, 6 -—-
Hawk y 2 Osprey. Las méquinas estaban piloteadas por alemanes y —
Colombianos, contébanse entre estos el Capitédn Gémez Posada y el
Teniente Esguerra, y como observadores los Tenientes Luis Alber-
to Garcia, Hernando Garcia, Jes(s Barcia, Obyrne y Obando quie-—
nes mas tarde ingresaron al cuerpo de aviadores.



Nuestra aviacidn salid hacia la madrugada con la misidén de atacar
a Guepi. Hacia las nueve de la mafiana de aquel dia empezaron a re
gresar las méguinascon el objeto de reaprovisionarse de gasolina—
y municién. Dos o tres de ellas estaban perforadas por tiros de -
ametralladoras. A un avién Hawk, el piloteado por el Capitén ale-
mé&n Von Oertzen, un impacto le habfa roto la bomba de la gasolina
y llegé & su base con el combustible vaciéndose, y un saldo de —
muy pocos litros en el tangue. En Buepi la Aviacién no solamente

preparé el atague mediante un poderose bombardeo sino que partici
pé en él con sus aviones de caza, los cuales atacaron desde poca

altura con sus ametralladoras a los nidos de ametralladoras enemi

gas.

LOS PRIMEROS PILOTOS MILITARES CAIDOS DURANTE EL CONFLICTO

En el mes de enero de 1533, el dia 15 se accidentd en Barrancaber
meja un Hawk que piloteaba el viaje hacia la frontera del sur el-
Capitén Helnuth Bretfierd. Al inciar su despegue uno de los flota
dores chocé contra un tronco en el rfo, produciendo la catdstrofe,

mortal{neces&ridmente.

Teniente Guillermo Zornosa, cuyo avién se precipité a tierra el ?7
de febrero de 1933, instantes después de despegar de Flandes, con
rumbo a Potosi y Puerto Boy, para integrarse a las escuadrillas—

gue apoyarian el ataque para la recaptura de Tarapacda.

Capitén Raimundo Von Behrend, quién actud decisivamente en Tarapa
cd y permanecif, tras de la reconguista, en prolongada alerta has
ta cuando las plagas tropicales minaron su salud, extinguiéndose-

su existencia en el Hospital Militar de Bogoté&.



Teniente Heriberto Gil Martinez. E1 21 de mayo, cuando era inminen
te el ataque a Puerto Arturo, despegé de Caucayé, conduciendo el
bombardero No. 202. Una imprevista falla técnica hizo que el avién
se precipitara en el fondo del rio y con &l perecieron el Capitén
Martin Haenichen y los mecénicos Narciso Combariza y Rafael Fernan
dez.

Capitén Ernesto Esguerra. Salid de Potosf el 2 de junio de 1533 -
acompafiado del mecénico de vuelo Rafael Ramén, hacia Palanquero—
Nunca llegd a su destino. Se perdieron para siempre schre la in—

sondable espesura de las selvas del sur.

OTROS PREAMBULOS DEL CONFLICTO

Las informaciones obtenidas por diversos conductos, indicaban que
el Perd posefa un buen nimerc de aviones de guerra y transporte,

ademds de excelentes pilotos con larga préctica y constante entre
namiento. Era indispensafle igualar su fuerza aérea 6 a superarla
mediante la rédpida organizacién de la nuestra, sin perder de vis—
ta las regiones en las cuales deberfa actuar; el Caquetéd, Putuma-—
yo y Amazonas, de un lado, y nuestra costa del Pacifico, del otro-
El tipo de aviones debe corresponder en un todo a las tareas por-—
desarrolar y de ahi el cuidadoso estudio que se hizo para adqui—
rir los més adecuados, a pesar de la urgencia y la improvisacidén-—
impuestas por las circunstancias. De esa manera se obtuvo lo me—
jor, tanto en los plazos de entrega, como en precios y tipos de -
méguinas gue reunieron las caracteristicas requeridas para llenar
a cabalidad los fines para los cuales iban a ser destinadas. Ade-
més de los ya enumerados y con el propfsito de defender nuestras—

costas, se adguirieron varios botes volantes, bimotorss, algunos—



en los Estados Unidos y otros en Europa; con ellos y con otros —
aviones de combate, capaces de internarse en alta mar, se forma—
ron varias escuadrillas gue en todo momento permanecieron listas
con el fin de prestar debida proteccién a nuestras costas sobre—
ambos mares. Entre estas mfuinas contébanse las siguientes: 3 Dor
nier Wall de bombardec pesado; 2 Dornier C-2, maritimos de comba-—
te; 1 Comodoro o sesquiplano maritimo. Se asegurd la movilidad -
de estos aviones mediante la répida instalacién de bases aéreas -
a lo largo de las costas, como ejemplo en Buenaventura, Palestina,
Guapf, Tumaco, Utda, Santana ( en el rfo Atrate ), Cartagena y Ba
rranguilla.

Se pidieron numerosos aviones de caza de observacién y de escuela
de los Estados Unidos de América, los cuales fueron llegando al -
pais a medida rque las ecasas productoras terminaban su construc-—

cién. He aguf una lista de ellos:

6 Trainer.Curtiss de Escuela

- Fledling-Curtiss de escuela

9 Falcon— Curtiss de observacién y bombar-
deo ligero;

3 Bsprey-Curtiss de observacién, y

17 Hawk=Curtiss, de caza.

Desde el 12 de septiembre de 1532, los esfuerzos del Gobierno se

multiplicaron con el objeto de dar a la aviacién militar la poten
cialidad indispensable; pues bien comprendia que nuestra inferio-
ridad con respecto al PerG habfa sido falta y de gravisimas conse
cuencias. Como primera providencia adquirid de la Scadta dos Hi——
dro.Aviones Junkers y un W=33 que fué armando para guerra y &acon-
dicionado para bombardeo aéreo. E1l rédpido envio de estos aviones

a Caucayd, conjurd un peligro inminente como habria sido la toma-
por los Peruanos de cualquier punto estratégico sobre la mérgen -

izquierda del rio Putumayo. No estaria por deméé- recordar que di



chos hidroaviones "Junkers" acarrearon en los primeros meses de la
guerra 185 toneladas de viveres, equipos militares, incluyendo la
artilleria y nd menes de 450 pasajeros. Especialmente Gtiles resul
taron esos mismos aviones para llevar durante muchas semanas vive
res, municiones, drogas y Soldados de refuerzo a la aislada guar-

nicién del Encanto cuya defensa revestfa capital importancia.

Se inciaron las gestiones conducentes a la consecucién de aviones,
pilotos, mecénicos, cbservadores, y técnicos de bombas todas las

cuales dieron magnificos y oportunos resultados. Aungue con méqui
nas usadas, nuestra aviacidén en el sur comenzaba a tomar forma.Pa
ra armarla convenientemente hubo que hacer milagros; echar manos

de las ametralladoras livianas, fabricar bombas en Bogoté, prepa-—
rar los explosivos del caso en los laboratorios quimicos de la féd
brica de municiones, pronto llegaron al pais 3 hidroaviones "Jun—
kers" - 43 para bombardeo liviano integramente construidos en me-
tal bien armados y con su correspondiente dotacidén de bombas y mu

niciones.
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OJEADA POR LAS DIFERENTES BASES DE LA FUERZA AEREA

Escuela Militar de Aviacién "Marco Fidel Sudrez":

A rafz del con—
flicto con el Perid, el Gobierno se vidé impelido a la organizacidén
de la aviacién militar en forma definitiva y a la de crear impos-—
tergablemente otras bases aéreas en Colombia. Fué asi como se de-
termind el traslado de la Escuela Militar de Aviacién de Madrid a
la antigua hacienda de " E1 Guabito " en Cali, comprada por la su
ma de § 50.000.00, lo que tuvo lugar el 11 de septiembre de 1933-
siendo su primer comandante el Capitédn Luis F. Gémez Nifio, aseso-
rado por una comisidn técnica de la Misidn Aérea Alemana Comandada
por el Sefior Coronel Rolf Starke, quien labordé alfrente de la mi-
sifn hasta el afio de 1935, cuando fué sustitufda por la Misién —
Norteamericana al mando del Sefior Capitén John L. Trunk. A partir
del afio de 1.936 la Escuela qued§ totalmente en manos de oficia—

les Colombianos.

Lo mismo gue en Flandes, cerca de guince afios atrds, aln cuando -
ya con mejores perspectivas de lo que se emprendia, en el "Guabi-
to" se volvié a repetir aguel brillante primer capitulo en la his
téria de la Aviacién Militar Colombiana. Risticas " ramadas " de

guadua sirvieron de pilares a lo que habria de ser bodega de com-
bustible, talleres de reparaciones, almacenes. Con respecto a los
hangares se habian hecho notorios avances. E1 primerc que se cons
truyé allf ( todavia estd en servicio ) se hizo con sélida estruc
tura de hierroc llegade de Barranguilla para este efecto y de in-

mediato fue denominado "™ el barranquilleroc ". Dirigié su complica
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da labor de levantamiento y montaje el Ingeniero Metallrgico Suizo
Benny Glauser, a cuya voluntad se debe, asf{ mismo , la construc—
cién de oficinas para el Comando de la Unidad, el alojamiento para

mecdnicos, y naturalmente las casetas para el Cuerpo de Guardia.

Bran parte del guadual cercano a la lfnea férrea fue derribado pa
ra despejar asi la cabecera de la pista gque era de grama. E1 gru—
po de pilotos instructores lo integraban aviadores alemanes que-—

habian prestado sus servicios en la contienda del Sur y, entre —
otros, era: el Mayor Starke, el Capitén Von Oertzen, el Capitén -
Mauke, el Capitén Bielenstein, el Capitén Koening, el Teniente —

Maringer y, como mecénicos, Wueldfert, Schultz, Eyless y Rosner.

Los mecénicos colombianos que al lado de los pilotos y mecdnicos-—
alemanes defendieron el prestigio de la técnica y del pueblo nues
tros en la inciacién de esta tercera y, al fin, definitiva etapa-
de la que serfa la Fuerza Aérea Colombiana con la nueva Escuela -
de Aviacifn Militar de "E1l Guabito" ( que més tarde habria de 1lla
marse Base Aérea Ernesto Samper y actualmente Base Escuela Marco
Fidel Suérez ) fueron : Francisco Pereira, Alfredo Lozano, Anto—
nio Vargas Bustos, Benjamin de la Pefia, Luis Acero, Celso Cruz,

Antonio Garcia, Guillermo: Consuegra, Ramén Alausafa y Guillermo -

Calvo.

PRIMERA UNIDAD DE TROPA

La estructuracién de la Fuerza Aérea, como arma auténoma y dota—
ble de todos los elementos necesarios para su organizacién y ade=—
cuado funcionamiento, no podia dejar de contar una convenieate ——
unidad de tropa cuya existencia ya estaba registrada en el texto-

de un decreto que constituia la Compafiia Terrestre de Aviacién,
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(Decreto No. 17844 de 1930, Octubre 16 ), pero a la cual los avata
res de la Fuerza Aérea, que era su base, habfan tenido como algo-
gue existia sin existir y sea perdonada la paradoja. Con la insta
lacién de la Base-Escuela en El1 Guabito y con la certeza de gue -
ésta seria la etapa final y definitiva de su timultoso y acciden—
tado desarrollo, la Compafifa Terrestre pudo al fin organizarse, —
destinéndosele como Cuartel provisional la llamada " Casa de la —
Cerveceria" - por haberlo sido en tiempos anteriores - situada ——
frente al actual Puente del Conservatorio. de Ahi pasd a ocupar -
unas instalaciones de fortuna que para ella se habian levantado——
en la Base cerca a la Guardia, con tan mala suerte que el 1S de -
marzo de 1935 un tremendo huracdn complementado por un desborda—
miento impetuoso del rio Cauca arrasd los cuarteles y afectd de-
pasada, seriamente, las demds instalaciones de la Base . Tanto —
los Oficiales como los alumnos hubieron de buscar refugio en el -
destartalado y ya por entonces viejo Hipddromo de Versalles mien—
tras pasaban el temporal y ‘sus consecuencias. Aquel no tardd mu-—

cho en hacerlo. Estas gquitaron més tiempoc por los desperfectos —
gue habian causado tanto en las instalaciones cuanto en terreno -

de la pista sobre la cual las aguas causaron grandes erosiones.

Los trabajos de la nueva Base siguieron su curso acelerado, ven—
ciendo para ello todo género de dificultades, sin gue no obstante
estas fueran de naturaleza a oponerse con éxito a lo que ya era -
un triunfo definitivo, al imponer en el espiritu de los altos man
dos de las Fuerzas Armadas el criterio de la nueva arma, ya al pa
recer aceptada en el pensamiento de todos como una urgente necesi
dad sin aplazamiento justificable.
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CURSD DE PILOTAJE No. 1

DECRETO NUMERO 1309 DE 1933

Por el cual se confiere el titulo de Piloto-Aviador
a varios Oficiales del Ejército.

EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA DE COLOMBIA
en uso de sus facultades legales,

DECRET A

ARTICULO PRIMERO.- Por cuanto los Sefiores Capitanes JOSE ANTONIO
CABRERA, JOSE ANTONIO ESTEVEZ , ALFREDO DUARTE,
TENIENTES FRANCISCO SANTOS, EDUARDO ESCANDON, JOSE JOAQUIN DBANDO,
HERNANDO GARCIA, AURELIO GUTIERREZ, ENRIQUE CONCHA y ULADISLAO O
BYBNE, han cursado y aprobado las materias tefricas y practicas -
correspondientes al Primer Curso de Pilotaje de la Escuela de Avia
cidén Militar, confiéreseles el titulo de Piloto Aviador y facllta
seles para usar el distintivo de su Arma, consistente en una joya

formada por el escudo Nal. en colores, entre dos alas doradas.

ARTICULO SEGUNDO.- E1l Ministerioc de Guerra aprobard los diplomas—
y carnets que expida la direccién del menciona

do Instituto para los pilotos nombrados.

COMUNIQUESE Y CUMPLASE
Dado en Bogoté D.E., a 26 de julio de 1.933.

(Fdo) ENRIQUE OLAYA HERRERA
CARIM G 1IR3 BAV RA
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CURSO DE PILOTAJE No. 2

Simulténeamente continuaba el cursc de pilotaje No. 2, inkiciado en

la Base de Madrid.

Este segundo grupo gue ya habfia recibido sus grados inciales en Ma
drid, terminé su curso bajo la direccién inmediata de Enrigue San
tamrfa Mancini y de Camilo Daza, los cuales demostraron a satisfac
cién sus espléndidas dotes de organizadores. Dicho curso se prolon
g8 sin solucién de continuidad con el ndmero 3, cuya graduacién -
la primeraque se haya efectuado en la nueva Base, tuvo lugar el -
22 de diciembre de 1934 con una espectacular revista aérea que —
constituyd el primer gran acontecimiento sociale—militar y plbli-
co, algo asi como la presentacién en sociedad, y de gala, de la -

nueva Fuerza.

Acto de tanta trascendencia no habfa logrado realizar jamés la =—-—
aviacién. Ya no podfa guedar la menor duda. En agquella fecha de -
solemne bautizo plblico, llevada a sus fuentes por el propio go—
bierno, después de tantas vicisitudes y tropiezos, no era posible
admitir nuevos fracasos c;mo los experimentados en Flandes y en -
Madrid. Ya era asunto de orgullo nacional y de eficiencia en sus-—
estadisticas; 48 aviones participaron en la espectacular fiesta —
aérea, la mds imponente que registren los anales de la navegacidn
aérea colombiana, representados por los "Fledling", los "PT-11"

los Falcon", los Hawk" y lbs Curtiss Trainer". Las mégquinas ini——
ciaron sus ejercicios en correcta formacién dando alto ejemplo —

de disciplina y de téonica envidiable

PRIMER SALTO EN PARACAIDAS

Ese dia memorable, gue todavia recuerdan con orgullo gquienes los

presenciaron né podia concluir sin algo jamds visto hasta enton-
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ces. Se trataba del primer salto de paracaidas que se efectuaria
en el territorio nacional, salto que estuvo a cargo de tres su—
balternos cuyos nombres es forzoso registrar en los anales de la
Fuerza Aérea como "pioneros" de esta modalidad en el pafs; fue -

ron ellos : Balbino Cardefiosa, Daniel Chacén y Christian Rippe.

También paracaidismo en la Aviacién Militar habfa nacido en aque
lla fecha. Hoy €l es una respecializacién de esta Arma y del Ejér
cito en su Base de Apiay, Departamento del Meta.

Balbino Cardeﬁoga abrid una nueva ruta en este aspecto., En 1943 -
el Gobierno colombiano decretd el establecimiento de un grupo de
paracaidismo en las Bases Aéreas. E1 primer grupo formalmente or—
ganizado se debié al esfuerzo y a la preocupacién de los capita—
nes Manuel Trujillo y Juén Cadavid, del Subteniente Luis Ramirez

y Paracaidista primero Luis Javier Martinez.

EVOLUCION DE LA ESCUELA = NUEVOS AVIONES DE ENTRENAMIENTO

Con la finalizacidén de la segunda guerra mundial y por razones —
gue son féciles de comprender, la Escuela adquirié una importancia
capital en el sistema defensivo colombiano e interamericano. Ya en
1940 habfa sido enviado a los Estado Unidos el primer grupo de —
oficiales de la aviacidén militar, grupo integrado por los Tenien—
tes Alberto Pawells, Carlos Uribe Uribe, Bernardo Escobedo y Ra—

fael Valdés Tavera, con =21 objeto de realizar un cursoc ténico —

avanzado en la Base de Randolph ( Estado de Texas ).

La Escuela estaba en disponibilidad de aviones de acuerdo con su-—
tiempo, que le permitién la realizacién dindmica del entrenamien-—

to primario y avanzado. E1l primero en aviones Fledling. Curtiss -



Trainer, Osprey y PT-11C y el segundo en los tipos Falcon y Hawk.

La intensificacipfn de las relaciones militares Colombo-Americatias

por razén de la guerra pero también de la politica del buen vecino
y del acercamiento preconizado por el presidente Roosvelt, le dié-
a la Base Aérea su empuje final y definitivo. En 1.943 y continuan
do el proyecto de renovacién total de la Fuerza Aérea se adgquirie-
ron unidades " Stearman PT-17", para entrenamientc elemental y ——
"Vultes BT-15", para entrenamiento bé&sico, con los cuales se reem-
plazé a los PT-11C y a los Falcon , respectivamente. Enseguida lle
garon los primeros aviones bimotores " Beecharft AT-7" para la ins

truccién de navegantes y bombarderos.

Igualmente se reemplazaron los ya anticuados biplanos de tela, lla
mados a buen petiro con una distinguida hoja de servicios, por una
suficiente cantidad de aviones AT-G.

En 1949 de los amables de combate "Hawk" solamente quedabda la me-
moria del Escuadrén que habian constituido. Para reemplazarles se
cred en la Escuela el Escuadrén F-47, esos mismos "Thundeerbolt" -
de la Fuerza Aérea Norteamericana que constitufan los més recien—
tes avances de la aviacién militar en el mundo, asi como el Escua-
drén de Bombardero, conformado por un equipo de B-25 de tanto pres
tigio en los Ultimos afios de la segunda guerra mundial.

Y en 1954 se produjo un acontecimiento extraordinario en la histo-
ria de la Escuela y en la Fuerza Aérea Colombiana, representando -
por la introduccién al pais de seis unidades a reaccién T-33. La -
era del "JET" habia llegado a Colombia por la via de su Fuerza Aé-
rea, siete afios antes de que lo hiciera la aviacién comercial.

Al mismo tiempo se introdujo en la FAC el servicio de helicdpteros
al constituirse por decreto del gobiernoc la Base Escuela de -
Helicdpteros de Melgar, Aviones bombarderos B-26 se sumaron al -
material ya existente en reemplazo de los B-25, en tanto que la -

Base de Transportes Aéreocs Militares era dotada de -
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varios tetramotores DC-4 y en 1956 hicieron su aparicién en el -~
cielo de Colombia " los Sabre Jet F-86 ", de fabricacién canadien

se, poderosos reactores de combate.

La tercera escaramuza, convertida en batalla por las circunstan——
cias, habfa sido ganada por la aviacién militar gque habifa compro-
metido en ella todos sus efectivos morales y materiales. Su triun
fo fué tanto més glorioso cuandoc que €l se habia forjado en la -

amargura de los dos humillantes tropiezos iniciales.

Ya empieza a declinar la antigua edad aérea. Se enfilan en la ram
pa los livianos entrenadores con su tren retractil, hélice de pa-
so constante, piloto automético; los equipos de radio y radio na-—
vegacidn, perfeccionados. La aventura fué superada por la ciencia,
se acabd el heroismo mal entendido; nuestros hombres pasaron de =

personajes circenses a técnicos sencillos.

Perm faltaba un sflido programa edugaciosd en la aulas. Era necesa
rio recordar que las Instituciones se fundan y se dotan para sl -
bien comin y no para el provecho privado de aquellos que concurren
a ellas para educarse o que miren simplemente los intereses de la
Institucién. No se podia pasar por la historia de la FAC. de una-—
manera digna y valerosa, sino que los esfuerzos del Cadete y sus

capacidades mentales debian cultivarse y mejorarse para el bien-

comdn.

COMO ERA EL INBRESO A LA ESCUELA MILITAR DE
AVIACION

La Direceidén ! General de Aviacidén funcionaba por entonces en las
instalaciones del antiguo Ministerio de Guerra en San Agustin. —

Los muchachos gue querfan ingresar a la Aviacién Militar tenian—



gue enfrentarse, inicialmente, con la dificultad de conseguir la
aguiescencia de sus padres, primer escollo, pues la carrera se -
consideraba como un suicidio. Luego venia la traba de los famosos
ex@menes fisicos a que debfian someterse los aspirantes después de
pasar por la criba del autorizado concepto del médico doctor Ché-
ves, guien segdn sus versiones, habia pertenecido a la Fuerza Aé-

rea Italiana.

COMO SE DESARROLLABA LA INSTRUCCION

A los jévenes gue ingresaron como civiles y que por ende no prove
nfan de instituto militar alguno, les dieron tres meses continuos
de milicia; era ésta tan intensa gue casi llenaba las 24 horas —
del dfa. Conclufda esta fase se iniciaba la instruccién académica
y de técnica de vuelo. En sintesis, la dura jornada se desarrolla
ba asf{ : de 5 a 8 a.m. , instruccién militar; de 8 a.m. a 12.a.m.
instruccién de vuelo y técnicas; de 12 a 13 y 30, tiempo para el
almuerzo; de esta hora hasta las 2 p.m. méds instruccién militar;
de las 2 a las 5 p.m. , clases académicas; de las 5 a las 7 p.m.—-
deportes; de las 7 a las 7:30 comida y de esta hora en adelants -
algunas clases y servicios especiales hasta las S de la noche, es
tos servicios consistfan en marchas y trotes, los gue vulgarmente
llamaban "Curruca" :

Por aguel entonces una simpatica e importante funcién era asigna—
da & todos los alumnos, se trataba de la prendida y calentada de
los aviones, pues sus motores se energizaban a mano, por medio de
manivela, como se hacia con los viejos camiones White, lo que —
constitufa un rudo ejercicio que los muchachos practicaban todos

los dias, cerca de las 7 de la mafiana, toda vez gue las muinas—
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debfan estar listas para la initiacién de los vuelos de instruc—
cién a las 8. Los motores de aviacién de la epoca era bastante —
rudimentaries y no garantizaban una perfecta seguridad en el aire,
motivo por el cual la instruccién se adelantaba sobre la base de

prédcticas de emergencia, las gue debfilan de ejecutarse, la mayoria
de las veces, con el motor apagado, haciendo que laméfjuina planea

ra para llegar a un punto preciso del campo.

Tiene gracia recordar lo que se llamaba el famoso bautismo de vie
lo, desconocido por los aspirantes y de fuerte impacto sicolégico
e indudablemente contra-producente; el programa de vuelo lo denomi
naban " vuelo de adaptacién” y lo constitufa una hora de vuelo -
gue el instructor daba al alumno, peroc que se convertia en un ho-
rrible sacrificio, pues se trataba de una demostracién de acrobas

cia.

Como es de suponer, este primer vuelo era también el primero en—
la vida de los muchachos y el recuerdo que dejaba en ellos, era-—
francamente muy poco constructivo, y hasta desalentador, porgue
las maniobras acrobdticas realizadas eran muy fuertes y el alim-
no At siguiera podria comprender lo gue estaba pasando convir -
tiendose " eso" en un recuerdoingrato en la vida del futuro Pi-
loto.

LA INSTRUCCION DE VUELOD

La instruccién de vuelo, al igual que hoy, estaba dividida en —
tres partes; la primaria, la bdsica y la avanzada. La primaria -
se hacfa en el famoso avién PT=1l, un avidén muy béeno de la Casa-
Consolidate, con excelentes condiciones para el vuslo, pero un po
co diffcil para la maniobra del aterrizaje. La instruccién bésica
se hacfa en esta misma mdquina, practicando algunos pequerios crﬁ;

ceros alrededor de Cali, a Popayén y Cartago. Después se extendig



ron al resto del pais. La instruccién avanzada se cumplia en avig
nes Falcon de la Casa Curtiss, aviones de guerra de los que el Go
bierno habfia adgquirido cuando se presentd el conflicto con 1 Pe-
rG, Méds tarde se cumplieron otros perifédos - de instruccién avanza
da con los famosos aviones marca Hawk. Este era un aparato de caza,
avién interceptor y de combate de alta técnica en aguella época—
El Hawk era el avién méds avanzado que tenfia la Fuerza Aérea por -
entonces, pero en esos dfas llegé al pafis, un buen nimero de avio
nes AT-6 que eran una verdadera joya, la Gltima palabra en el mun
do como avién de ingtruccién. Estaba dotado de estos prodigios —
tren de aterrizaje retrdactil, hélice de paso variable, flaps, ra-
dio y todo los instrumentos de vuelo; por entonces los aviones no
trafan sino cuatro instrumentos y esta maravilla de la técnica —
aerondutica disponia de més de diez. A pesar del desconcierto de
los alumnos, con solo 4 horas de instruccién gue les cictaron con

siguieron volar las prodigiosas méquinas.

CONTINUA EL CAMBIO

Con la creacidén de la aviacién como guinta Arma del Ejército, es—
de sujonerse que los pasos inciales y mejor tal vez, las dos pri-
meras décadas de existencia de la Escuela estuviera influenciada-—
por las doctrinas y programas educativos de sesta fuerza, Realmen
te, el gran porcentaje de alumnos estaba constitufdo por Oficia—
les de las diferentes armas, especialmente de caballerfa. En la -
segunda década fud muy compun la transferencia de los "Alfereces"
de la "Escuela Militar de Cadetes" para seguir el "pilotaje" en -
la "Escuela de Cali". Esta desercién de su propia Escuela de for-
macidén, no fué nunca mirada por sus instructores, quienes aplica-
ban tratamiento, "especial" y no muy amistoso por cierto para los

valientes que se aventuraban a probar suerte en la aviacién.
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S5i a &sto se agrega que los primeros directores no tuvieron la es
pecialidad de vuelo y figuraban en "comisién" en la Escuela de —-
Aviacién, el curriculum gque se instituyd, obedecia a buscar una -
formacidén ‘:ssencialmente militar, con minimo de tiempo dedicado a
las materiés prorias de la nueva arma. La ensefianza detallada del
fusil, la ametralladora, el mortero; el "orden cerrado", la ins—
truccidén "individual" de "escuadra" y compafifia llenaban las horas

que dejaba el vuelo.

‘La instruccién que se did en Flandes y Madrid, fué esencialmente-—
préctica. Los nuevos pilotos carecfan de los conocimientos tedri-
cos que les eran necesarios para mantenerse con seguridad en el -
aire. Realmente la instruccidén tefrica no se pudo formalizar en—
tonces, por los aspectos ya expuestos y ademdés porque los oficia—
les de las "misiones extranjeras" a guienes correspondia efectuar
la, tenian dificultades con el idioma y en alguna de las"inspec——
ciones extranjeras" a guienes correspondia efectuarla, tenfan di-
ficultades con el idioma y en alguna de las inspecciones pasadas—
por el Ministerio de Guerra se anotd ademds "la poca constancia —
para ensefiar" de estos instructores se buscéd si, por parte de na-
cionales y extramjeros, una alta eficiencia en el campo de la dig
ciplina militer y siempre did la Escuela a sus graduados algo gue
trasciende més alld de las técnicas: el cardcter, la integridad y

un amor sin limites a su profesidn.

En las décadas del Cuarenta y Cincuenta hace ya su aparicién en —
forma més decidida y ordenada, la metereologia, la navegacidn, —
la aerodindmica, los instrumentos. E1 conocimiento de los equipos
de radio y radio navegacién se hizo indispensable. Los adelantos—
de la aviacidén en la guerra trascendian en forma directa a estos—
paises y se aprovecharon al mdximo las ensefianzas que una misidn

permanente de la Fuerza Aérea Americana, impartid en la Escuela.

Sin embargo, toda la instruccién se orientd y tuve su origen en =—
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la experiencia militar que vivia Estados Unides.Habré que dominar
el arte de la guerra para ofrecer una posicidén segura aZ la socie
dad que se sirve; los ejércitos de tierra mar y aire eran los —

guardianes y por lo tanto los servidores de los Estados. Esta fué
la filosofia que orientd la Escuela. Las formaciones técticas, el
tiro, el bombardeo, el vuelo por instrumentos, copaban casi en su

totalidad los programas de instruccién.

El vuelo era desde luego lo mds importante, tanto por ser la (ni-
ca especialida que podfia conseguirse, comorpor ser la base de cur
sos posteriores o cursos de " transicién ". Ademds porque califi-
caron era lo que més contaba en el conjunto de la hoja de regis—
tro académico. E1 vuelo llegaba a ser una obsesidén especialmente—
para aquellos gue tenfian dificultades con alguna manicbra. E1 Ca-
dete desde que comenzaba su vuelo, no podia comportarse como de -
costumbre y siempre estaba pensando en su posible fracaso del dia
siguiente. Las barrenas, los rollos; se volvian problemas gigan——
tes y se constiufan en el martirio de la mayoria. No habia alter
nativa: o se pasaba el chequeo o se truncaba toda ilusién. A pe—
sar del interés, un gran porcentaje de Cadetes, mds de la mitad —

fracasaban.

En una informacién del afio de 1947 se lee "La Escuela, ademés de
graeduar aviadores militares forma gruoos de oficiales especialis-—
tas en paracaidismo, intendencia, navegacién, bombardeo y otras -

especialidades ténicas".

En 1948. "El1l instituto tiene dos objetivos principales: primeroc -
instruir y preparar personal para formar oficiales de servicio ac
tivo de la Fuerza Aérea Colombiana; | segundo instruir y preparar
personal de oficiales de reserva de la aviacifn. Para cumplir es-—
tas misiones la Escuela se halla organizada en sus varios comandos

y tiene una dotacién de elementos para procurar la fécil asimila-—
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cién de todos los problemas que contempla el vuelo por el hombre.

PROGRESO PROFESIONAL DESDE 1.S5561

La Fuerza Aérea Colombiana, consciente de su misién, estima que la
formacién de sus futires conductores " debe alcanzar un alto nivel
de cultura general unide & un gran habilidad técnico-militar". -
Tal objetivo sélo se puede lograr realizando un programa de educa
cién integral delcadete. Ademds, es necesario considerar que los

problemas que encontrard el oficial del porvenir no son los actua
les, sino los gque se presentarédn-dentro de cinco, diez o veinte—
afios. Por tal razén, la preparacién del cadete en las ciencias bé
sicas, debe ser lo suficientemente sflida y comprensiva gue le ——
permita, a través de un estudio continuo, ampliar y mantener al -

dia sus conocimientos.

Se explica asi por qué la Escuela Militar de Aviacidén, se situl—
en el mismo y elevado plano del nivel universitario, acontecimiag
to que de suyo activé una labor més fructifera, fundamental y de-
trascendencia histérica. E1 hecho de compartir esta empresa para-—
lelamente con las universidades colombianas, sefiala un claro cami
no a la irrenunciable responsabilidad del oficial de la Fuerza Aé

rea, como pilar esencial de la comunidad.

La formacién del Cadete gravita a partir de esta época y se pro -
yecta fuera del recindo castrense, para convertirse en objetivo——
y preocupacién de la comunidad, més por una fuerza de gravedad so
cial gue por deliberados intereses filoséficos y politicos. Se es
tablecié que la aviacién no es solamente un compromisoc y una voca
cién permanente por el sacrificio de sus hombres: es un sistema—

orgédnico, una mecénica y una disciplina sometidos a un régimen es
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pecial y al aprendizaje sistemético, paciente y arduc de la muy
compleja ciencia erondutica, que se modifica en su beneficio con

la velocidad increible de los vehiculos espaciales.

La ampliacién de las directivas de instruccién, se extendi§ a —
las ciencias mateméticas socic-econdmicas, administrativas y poli
ticas y en la formacidén estética del Cadete, con el objeto de au—
mentar la compresién del pancrama total que requiere el profesio-
nal militar de la época contemporénea. Para su realizacién se mi-—
ré y considerd al hombre en cada uno de los aspectos de su divisi
ble unidad: naturaleza y espiritu, capacidad técnica y sensibili-

dad moral y lo gque hace relacidn con el conjunto en la sociedad.

Los programas de la Escuela y ciertamente el ambiente que impera-—
en la misma, han tenido por mira en esta década, el desarrollo de
la gama de cualidades personales necesarias, lo cual entrafia cua-—
lidades del intelecto, de cardécter, de dinamismo personal, de de-—
sarrollo fisico, Los tres componentes del programa, el académico,
el de entrenamiento militar y mando y la educacién:«fisica, contri
buyen, todos en diferentes grados y énfasis, a este proceso de de
sarrollo.
. :

La parte de educacifn general se concibid para familiarizar al es
tudiante con las principales ramas del saber, las ciencias fisi—

cas, las humanidades y las ciencias sociales.

El objetivo de esta parte del plan es la preparacidén intelectual-
del Cadete como hombre.y como ciudadano, mediantes cursos en las-—
artes liberales y ciencias gue tienen por miras al estudio de la-

naturaleza, el estudio del hombre y el estudio de la sociedad.

El programa de entrenamiento militar comprende no solo el entrena
miento en cuestiones de comando sino que orienta la motivacién en

la carreraws.



Se trata de conseguir asi gue el producte terminade, represente -
un oficial altamente motivado, capaz de inspirar a otro en el ser
vicio de su pafs. Se motiva al Cadete con el fin de gue resista -
los rigores de la wvida militar y trascienda en su actuacién dia—

ria cuando esté en el servicio activo como 8Social.

En ésta érea de instruccién se familiariza a cada Cadete con la -
naturaleza de la profesién a través del conocimiento y practica de
las virtudes, atributos, deberes y responsabilidades (nicas y esen
ciales del profesional militar, que lo condicionen a comportarse-

en forma consciente como miembro de la comunidad militar.

Los programas atléticos se desarrollan para ayudar al Cadete o ca
pacitarse para las grandes exigencias de la vida de la Escuela y-
darle confianza en su vigor y resistencia fisica conducente al —

més importante papel de comandante.

La instruccidn académica es intensa y la instruccidén militar exi-
gente y continua. Ellas marcan el camino, la ruta por llegar a la
ambicionada meta: el espacio ... el vuelo. Cumple entonces el Ca-
dete su ambicién, el secular deseo de todo ser humano: de librar—
se de la tierra y moverse libremente por los cielos; ir més répi-
do y méds lejos, experimentar nuevas y extrafias sensaciones reser-—
vadas al viento y a las aves, simplemente, estar solo y mirar el-

mundo desde arriba.

Se le ensefia a dominar el aire, su incalculable significado, sus-—
ventajas en la guerra y en la paz, su influencia en la vida y en.
la muerte de los hombres. A conocer los artefactos que han coloca
do al hombre a las puertas de otros mundos, tocando casi nuesvos—
conceptos de Dios, en vertiginoso e insaciable desarrollo de me—

dio siglo apenas.



En pocas horas conoce la técnica de dejar el suelo y volver a él;
sigue una etapa en la cual se practican nuevas y més complejas ma
niobras y sus conocimientos del arte de volar superan al de las -
aves, ayudado:z por la ciencia y la inteligencia; vuela de noche,

vuela a ciegas.

Esta Escuela no cumplirfa sus finalidades docentes si su propdsi
to se hubiere limitado a adiestran generaciones para menesteres—
exclusivamente ténicas y sencillos o supra-eficientes, sin infun
dirle una conciencia plena, total y verticel, de sus deberes ine
ludibles para la vida privada, para la wvida civica y para el con
cepto moral. Se comprendidé que era necesario, indispensable em -
lazaceptacién justa de la palabra, abastecer al cadete de esas -
cualidades humanas y mentales esenciales y de las mds altas y —

firmes normas de conducta social y politica.

Y asi, siempre en ascenso, superadas las inciales dificultades—
de su lanzamiento, la Fuerza Aérea Colombiana ha entrado en la—
historia, concretizada en la "Escuela Militar de Aviacién", semi
lleros de abnegados servidores de la Replblica y el pueblo, de -
hombres cuyo coraje estd por encima de cualquiera comparacidén y-—
de militares cuyo pundonbr se confunde con el de una tradicién——

siempre noble, al desinteresado servicio del pais.

En 1568 fueron aprobados por el Ministerio de Educacién Nacional
los programas de carreras cortas Universitarias, ractificando —
asf a la Escuela el cardcter de Instituto Universitario con ple-
nas facultades para otorgar los titulos correspondientes a este-
nivel. Con lo anterior se agrega el titulo de Técnico Superior——
al patrimonio intelectual de los Oficiales que se forman en ésta
Institucién y gue corresponde a las siguientes especialidades:

Mantenimiento, construcciones, electrdnica, administracién de —

personal, administracién financiera y estadfstica.



XI

Una adguisicién de importancia capital para la Escuela fué ele—
equipo de aviones T-41l, que vino a reforzar los T-34 gue operan
desde 1.954, con el fin de desarrollar el programa de entrena—

miento primario con los alumnos de pilotaje.

El desprevenido viajero que abordo de un confortable "Jet" incli-
nado sobre su ventanilla cuando la nave se prepara a aterrizar en
Cali,no ha de pensar que todo cuanto miran sus ojos alldé abajo, -
fué el resultado de medio siglo de esfuerzos, de sacrificios, de-
luchas y de empefios que en més de una ocasifn estuvieron a punto-
de descorazonar a quienes enfrentaban a €llos sin mds armas que -

su decisién, su coraje y su patriotismo.

Comando Aéreo de Combate No. 1 :

La verdadera histéria de la Base-—
CENTRAL BGEBMAN OLANO,comienza por decirlo asi en el mes de Agos—
to de 1933; es decir 11 meses después de iniciado el conflicto —
con el Perd. Su histéria Be remonta a la época engue operaba la -
margen derecha del ric Magdalena, la Empresa de Aviacién Colombo-
Alemana "Scadta", desde esa herdica etapa y plasmando con sus he-—
chosspéginas inmortales de la historia aérea, llegd en nuestros -
dias a convertirse en la principal Unidad operativa de la Fuerza

Aérea Colombiana.

El Decreto No. 1715 de octubre de 1.933, funda la Base de Palan—
quero, denominativo tomado del nombre de la Hacienda en cuyos te-
rrenos empezaba a edificarse la que mds tarde pasaria a ser la —

primera unidad operativa de la Fuerza.

Los primeros pilotos gue en ella se formaron debieron alojarse —



inicialmente en una flotante anclada a la orilla del rfo, los de=
més empleados de la base ocuparon la vieja casona de la hacienda-—

que habfa sido acondicionada para el efecto.

Durante el conflicto con el Perd la unidad se convirtidé en el cen
tro de operaciones mds importantes, siendo el Unico vinculo entre
el centro de la nacibén y esos lugares apartados del sur. Para es—
ta misién se designaron como bases auxiliares, Flamdes, ( primera

Escuela de Aviacién ), Potosf, Caucayd y la Pedrera j

En 1.534, la base fue dotada con 60 avicnes nuevos entre los cua-—
les habia anfibios, bombarderos, botes volantes, y cazas y trans—
porte. Diaz més tarde y con la participacién de 40 de estos avio-
nes , Palanguero presentd su primera revista aérea en honor del -

Presidente Holaya 'Herrera.

Su nombre de "Germ@&n Olanc", data de los afios 35 y 36, en honor -

de este insigne piloto gque diera su vida en cumplimiento del deber.

Entre los afios 1.944 y 1.945, por espacioc de un afio aproximadamen
te, Palanquero fue la encargada de representar a'la Fuerza Aérea
en la Segunda Guerra Munidal. Para el efecto fueron destacados —
con base en Barranquilla 9 aviones T-5, con la misién de patrullar
las costas del Caribe y detectar barcos y submarinosNazis que se

presumia navegaban por esas Costas.

Més tarde, por los afios de 1948 y 49 llegaban los aviones Rawdon—
con el fin de relevar los aviones T—-6 que estaban empenhados en or
den pldblico. Durante el primer perifdo de Comando del Sefior Mayor
PAWELS, se iniciaron las conversaciones para construccidén de una

nueva pista. En el afo de 1949, sin encontrarse los trabajos de -
pavimentacién aln conclufdos se solicitd el traslado de los Avio-
nes B=-25 y F=47 gue se encontraban en Cali. Ya para el afio de —

1.951, se inician las presentaciones de Poder Aéreo , con dichos—
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Aviones y con los recien llegados B-26, organizandose un escua—
drén de caza en base a los F=47 y un escuadrén de Bombardeo en -
base a los B-25. Fué por esta época en la cual se principiaron a
organizar los cursos de tierra y de vuelo para Pilotos, asi como
también la instruccién para el personal de mantenimiento con téc
nica americana. As{ las cosas, por este tiempo participaron los—
aviones en innumerables misiones de orden plblico en las Zonas —
de Villarica, Sumapaz, y Regiones Oriental y Occidental del Toli

ma.

La Unidad en su larga y exitosa trayectoria, se vio abocada a un
hecho que trascendié en los anales de nuestra historia aérea. E1
lo. de enero de 1953 la Base fue objetivo de un asalto armado por
més de 100 bandoleros. En esta forma se interrumpid inesperada—

mente la alegria y el refocijo que reinaban por el Afio Nuevo.

En 1.954 y 1.956, el Gobierno dié un paso trascendental con la -
adguisicidn de modernos aviones a reaccidén,de los tipos T-33 —
F-80 y F-86.

Como era necesario darle una misidén mds sflida & la Base Aérea -
de Apiay, ésta Unidad gue grandes servicios habfia prestado para
la consolidacidn de las Paz .en los Llanos Orientales, el Escua—
drén de B-26 entrd desde allf a operar.

La Aviacién de Combate habia experimentado una disminucidén muy -—
sengible en sus capacidades a partir de la evolucidn al Gobierno
de los Estados Unidos de los Aviones F-80. Se agravd la situa—
cién con la desactivacién de los caza-bombarderos F-86 en agosto
de 1.966 y se llegd a Cero con la suspensién final dellos Glti——
mos bombarderos livianos B-26. Los esfuerzos para remediar esta
situacién no habfan tenido éxito y los diferentes planes de moder
nizacién fueron impracticables, en vista de que excedian las posi

bilidades econdémicas del pais.



Finalmente, y como paso inicial se formdé un Comité a Nivel Comando
Fuerza Aérea, el cual inicid labores en diciembre de 1.569 rindien

do su informe final en junio de 1.970.

LA FUERZA AEREA INGRESA A LA FAMILIA
MIK A B B

Las conclusiones de los diferentes estudios estaban basadas en la
necesidad de seleccionar el mejor sistema, identificar aquel que-
pudiera cumplir més efectivamente la misidn asignada y dentro de-

las posibilidades econdmicas.

El Gobierno Nacional acogid la recomendacidén del Comité de estu—
dio e inicié las conversaciones del caso. Al iniciar el Gobierno-—
del Sefior Doctor Misael Pastrana Borrero, estas se réactivaron -
y fué asi como el consejo Superior de la Defensa Nacional, acep—
tando la sugerencia de la FAC. y del Gobierno por otra parte, au—
torizaron la adquisicién gor Colombia del sistema "MIRAGE 5". Se—
setecciond un grupo de Oficiales y Suboficiales, el cual viaj6 a

Francia a partir de Agosto de 1.571 a recibir su entrenamiento,re
gresando en los primeros dias del mes de marzo de 1.972 y acto se
guido iniciaron sus actividades en el Comando Aéreo de Combate —
No. 1. Alli el binomio equipo humano — Aviones Mirage 5 han comen
zado a escribir pédginas brillantes en la historia de nuestra avia

cién Militar.

Hoy en dia el Comando Aéreo de Combate se puede considerar como -
la espina dorsal en la estructura de la Fuerza Aérea, puesto gue-
allf se adelantan todos los programas de entrenamiento avanzado,

en aviones Jet, contribuyendo asi eficdzmente al mantenimiento de
la soberania aérea y al orden plblico nacional, con el apoyo al -

Ejército.
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—~ Comando Aéreo de Combate No. 2 :

Desde los comienzos de la Aviacidn
militar, surgid en nuestros pioneros la inquietud de vincular las
regiones més apartadas del pafis a la sconomfa de la Nacién, y asi

ejercer también la soberania en las fronteras.

Asf fue como en 1933, una vez terminado el conflicto con el Perd-
se cred la Base Aérea de "San José del Guaviare" en la localidad

gue en la actualidad lleva ese nombre. Motivos de cardécter técni-
co obligaron su traslado a las cercanias de Villavicencio, en los
terrenos de Apiay, donde operaba Scadta; estos terrenos pertene—
cian méds a Scadta, a la Aerondutica Civil y al Ejército que a la-—
Fuerza Aérea. Alli la Base funciond como Escuela Técnica més gue—

como Unidad Orgénica.

E1l Decreto No. 3845 del 17 de noviembre de 1948 cred la Base Aé—
rea de Apiay con retroactividad al 12 de septiembre de ese mismo-—
afio, permaneciendo con tal nombre hasta 1.950, afo en el gque fué-

designada como destacamento Aérec de los Llanos Orientales.

De 1951 a 1.956 tomé la denominacién de Escuadrén Mixto de los —
Llanos Orientales, roperando en forma eficdz, oportuna y decisiva
con el Ejército en lucha contra los bandoleros gque azotaron esa -
regién del pais por este entonces. La actuacidén de esa Unidad mix
ta fué definitiva para el restablecimiento del orden plblico en -
el Liano.

La configuracidén topogréfica del lugar y de sus alrededores, suma
da & otras caracteristicas favorables, determinaron que en 1956 -
se le dotara con aviones T-5 y T-34 para realizar el entrenamiento

avanzado de los pilotos recién egresados de la Escuela de Aviacién
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siendo catalogada como Base Auxiliar de entrenamiento.

Por razones de organizacién y de carécter técnico, el Comando de-
la Fuerza Aérea ordend el traslado del Escuadrdn de Bombardeo de-
la Base " Germédn Olano " a esta Unidad;asi pasf, a partir de ju—
lio de 1.959, a la categorfa de Base Principal de Apiay. En ene—
ro de 1.960 estaban operando ya en forma absoluta los B-26 con el
personal y el eguipo necesario. Se le encomend$ una nueva e impor
tante misién a la Base de Apiay, la cual ha venido cumpliendo en

forma interrumpida, no solo desarrcllando tareas de gran signifi-
cacién nacional, como el mantenimiento del orden péblico, apoyo a
las fuerzas de superficie, patrullaje, represién de contrabando—
bédsguedas y recates, etc., sino con el entrenamiento y capacita—

cién continuos de tripulaciones para aviones de bombardeo.

La Fuerza Adrea en 1961, como un acto de vivo reconocimiento y me
recido homenaje, otorgé a la base la denominacién de " Luis F. G§
mez Nifio" para honrar la memoria de aguel pionero nuestro falle—

cido en accidente aéreo de 1.934.

En 1.564 se eligid esta Base para dar apoyo a operaciones aerg—
transportadas, para lo cual fue dotada de aviones C-47, recibiendo
un entrenamiento completo para ese tipo de misiones. Desde enton—
ces la Base viene trabajando en estrecha colaboracién con el Bata
116n Aerotransportado No. 1 " General Berviez ", destacado en las
inmediaciones de la Unidad. También se presta el servicio de trans
portar y enlazar a la Séptima Brigada que tiene como jurisdiccidn

todo el territorio de los Llanos Orientales.

La directiva No. 005 de 1.966, del Comando de la Fuerza Aérea, le
da la denominacién de Comando Aéreo de Bombardeo; a partir del 1°
de febrero de ese mismo afio se viene cumpliendo esta misién me—
diante un grupo de bombardeo gue desarrolla la parte operativa y

un grupo de apoyo gue cumple la parte logistica y administrativa.
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A partir de 1.968, por requerimientos del Gobierno, la Base desta
c6 un grupo aeronaval con sede en Cartagena y la misién de patru
llar las Costas del Litoral Atléntico, para lo cual contd con avig
nes 0A-10, C-47, C-45 y U-GA.

Los Aviones B-26 6 chulos, como familiarmente eran identificados—
durante su tiempo de operacidén en Colombia y que constitufan el -
esquema vertebral de fuego del Comando Aéreo de Combate No. 2, —
fueron suspendidos de vuelo y retirados del Inventario de la Fuer
za Aérea, por fallas estructurales a partir del 1l de julio de —
1.968.

Ya para finales de 1.971 y en cumplimiento al plan de traslados -
operacionales previos a la llegada del Mirage 5, la Unidad pBCiee
bié del Comando Aérec de Combate No.llos Aviones T-37 y con poste
rioridad los T-=33.

XIII- Comando Aérec de Mantenimiento :

E1l Comando Aéreo de Mantenimiento-
data de los albores de la primera Escuela Militar de Aviacidén en
la Sabana, designada para continuar la labor emprendida por la —

falta de presupuesto en el -eraric plblico.

La Escuela comenzd a funcionar en los terrenos de la Escuela de -
Agronomia del Ministerio de Industrias, mediante decreto No. 1756
firmado el € de noviembre de 1.524 por el Presidente Pedro Nel Os
pina y el Ministro de Guerra Carlos Jaramillo Isaza, por el cual

se establecerfa la Escuela Militar de Aviacién con sede en Madrid.

Otros aspectos sobre los principios de esta base ya quedaron con-

signados en péginas anteriores. En consecuencia nos remitimos a -
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el 5 de julio de 1.932, por Decreto No. 1.114, se cred la Escuela
Mecénica de Aviacidén con 20 plazas para soldados voluntarios, ——

siendo nombrado como Director el Coronel Angel M. Serrano. La Es—
cuela Militar de Aviacidén en esta segunda etapa, funcioné en la —
Base Aérea de Madrid hasta el 12 de septiembre de 1.933, fecha en
la cual por orden de Ministerio de Guerra fue trasladada a Cali;

posteriormente se le denomind Base Escuela Militar de Aviacién —

"Ernesto Samper".

En Madrid quedd funcionando la Escuela de Radio-Comunicaciones y-
Mecdnicos de Aviacidén, la que se denomind "Escuela de Clases Téc-—
nicas de la Fuerza Aérea", en donde se prepard el personal necesa
rio para el mantenimiento, conservacidn y reparacidn del material
volante. Fué asi como la Escuela adquirid para su servicio la ——

guinta Cérdoba y allf fué donde funcioné la Escuela de Clases Téc
nicas y la Estacién de Radio-Comunicaciones. En 1.943, se cred el
Centro de Instruccién Aéreo para Pilotos Civiles. E1 7 de febrero
de 1.951, se inicid en Madrid el Primer Curso de Capacitacidén de-

Oficiales Técnicos.

Posteriormente se le dd el nombre de Unidad de "Escuela de Clases
Técnicas", el cual ostentS hasta el afio de 1.953 en el que se pro
dujo el traslado de la Escuela a la Base de el "Guabito" en la —
ciudad de Call.

Desde 1.953, funciond en Madrid el Escuadrén de Transportes Aé—
reos Militares 101, adguiriendo para sus servicios a los Territo-
rios Nacionales 8 aviones C-47, 5-PBY, 3 Beecheraft y 5 Beaver.

A partir del afio de 1.956 se inciié la organizacidn de la Base Ar
senal Madrid, asignéndole como funcidn fundamental la que indica-
su nombre, cual es la de servir como depdsito de materiales aero-—
néduticos, realizando a la vez la reparacién general de aviones de

la reserva y conservacién de armamento, etc. En 1.956, se efectud
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en Madrid el primer "IRAN" al avién C-47 No. 673, dirigiéndolo el
Técnico Primero Jaime Ramirez Gémez, el cual tuvo una duracién de
4 meses. Al afio siguiente se establecieron en la Base los cursos—
de capacitacidn para ascenso de Oficiales y Sub-0Oficiales de la -
FAC. hasta cuando se fundd el IMA en 1.59560. En 1.958 se efectud -
el Primer Curso de Instruccidén Militar para profesionales con ca—

tegoria de Oficiales .

Por razén de las necesidaaes en cuanto a la instruccidn militar -
del Soldado de la Fuerza Aérea, se resolvid concentrar en una so—
la Unidad todos los medios disponibles con el objeto de unificar,
ahorrar esfuerzos de personal y aprovechar en mejor forma las Ayu
das de Instruccién, etc., credéndose el Centro de Instruccién Mili
tar de la FAC ( CIM ) por disposicién del Comando de la Fuerza Aé
rea Colombiana, el 16 de agosto de 1.962, con sede en las depen—
dencias del antiguo Escuadrén de Defensa de la Base Arsenal de Ma

drid.

En la Base Arsenal Madrid, el 6 de agosto de 1.963, inici6 sus la
bores la Corporacién de la Industria Aeronéutica Colombiana (CIAC)
a la cual se estaban aportando equipos, maguinaria, imstalacidnes,
servicios y asesoria técnica, segln lo dispuesto por el Decreto -
No. 2257 de 1.563, noviembre 14.

La Directiva FAC. No. 005 de 1.966 modificd la organizacién de la
Unidad configuréndose asi el Comando Aérec de Material y empezd—
a funcionar como tal el 4 de marzo de 1.966. A partir de 1.971 se

denomind "Comando Aérec de Mantenimiento®

XIV — Comando de Transporte Aéreoc Militar :

En lo relacionado con el Trans

porte Aéreo Militar, puede afirmarse que aungque su desarrollo co-



mienza con la creacién misma de la Fuerze Aérea, en la forma ac-—
tual se establece en 1.946 con la llegada de tres aviones Beecha
raft T=37 que viene a iniciar la formacidén en la Base de Madrid——
del Escuadrén 101 de transportes. Un afio desples llegan tres avio
nes C-47 y tres PBY, durante los tres afios siguientes se va com——
pletando el Escuadrén, hasta llegar en 1.950 a contar con seis ——

PBY y catorce C-47.

Cuando la aviacipon comenzd a cobrar impulso hace treinta afigs y

en esa edad incipiente del trdfico aéreo empezaban a cruzarse los
cielos colombianos por naves inestables pero denominadoras del -
espacio, las empresas comerciales llevaron el avidén a las ciuda—
des. Lo que entonces se llamaba simplemente AVIACION MILITAR te—
nfa otro cometido muy distinto : adelantar una tarea de explotata
cién y penetracién a aquellos sitios méds allé de los centros Urba
nos, para enlazar por aire las diferentes guarniciones y contri——
buir asf a la grandeza del pais. Los transportes Aéreos Militares
antigua denominacidn del Escuadrén de Transportes de Hoy, hicig—-—
ron su aparicién en fecha muy cercana a la creacifn de la avia—

cién militar, y por lo mismo se puede decir que han venido sir -

viendo al pais por mds de 50 afos.

Entonces se inicidé el descubrimiento de regiones de inmensa ri——

gueza forestal, que més tarde iban a convertirse en los fundamen—
tos del progreso. Dese progresoc que en alas de la FAC. ha llegado
hasta los més remotos confines, junto con un franco mensaje de pa
triotismo. Fué asi como en el curso de largos afios, la FAC. se —
constituyd en el guidn patriético que enlaza los lejanos territo-
rios eon el corazén del pais. Ha sido una sublime misién de acer-
camiento, precidida por el sacrificio y el cumplimiento del deber

como Unicas normas.

Las grandes extensiones del sur, desde aquellos afios en que la -
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FAC. llegd hasta ellas para defiender la integridad de nuestro te-
rritoric en una emergencia internacional, estan vinculadas a la
capital de la Repdblica por el Grupo de transportes y demés unida
des de vuelo de la FAC. Los acantonamientos militares y poblados-—
de civiles reciben drogas, alistamientos, periéfdicos, correos gra
cias a los servicios nunca restringidos de nuestra aviacidén ( . mi -
litar. Esto no solo occurre en el sur. También las regiones del —
Chocé,Antioquia, hacia la frontera con Panamd; en las posesiones—
ultramarinas de Colombia como son las Islas de San Andrés y Provi
dencia; en las inmensidades de los llanos orientales; en todas —
las partes alejadas de las rutas ordinarias de la aviacién comer—
cial, estéd la FAC sirviendo de enlace, llevando socorro transpor—
tando cuanto sea Gltil para el bienestar de gquienes se encuentran

en estos territorios, librados al amparo de sus propios recursos.

En su iniciacién tropezaron naturalmente con las restricciones —
econdmicas en que les correspondid : desenmvolverse, ocasionando ——
ello la falta de adecuado material volante y apropiadas instala—

ciones de tierra.

La creacién de la Fuerza Aérea Colombiana es un hecho que se remon
ta a los afios de 1.916 y 1.5919, cuando por medio de las leyes 15

yl26, respectivamente, se instituyl y legalizd su organizacidn de

finitiva.

En lo relacionado con el Transporte Aéreo Militar, puede afirmar—
se gue aungue su desarrollo comienza con la creacidén misma de la

Fuerza Aérea, en la forma actual se establece en 1.946 con la —
llegada de tres aviones Beechraft T-7 que viene a inciar la forma
cién en la Base de Madri del Escuadrdn 101 de transportes. Un afio
después llegan tres aviones C-47 tres PBY, durante los tres afios—
siguientes se va completando el Escuadrdn, hasta llegar en 1.550

a contar con seis PBY a catorce C-47.
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En 1.952 con la evolucién constante de la Institucién, la depen—
dencia del Escuadrén pasa, del Comando de la Fuerza Aérea al Co——
mando de la Base de Madrid, en ese tiempo Escuela de Clases Técni

cas.

Viene: los procesos histéricos que ocasionan cambios gubernamenta
les, y con ellos el establecimiento del Escuadrén de Enlace de Te
cho, en el Aeropuerto del mismo nombre, el 12 de junio de 1.554.

Era una Escuadrilla & &rdenes de la Presidencia para Transporte -
del Ejecutivo y los Altos Mandos y operaba con ocho aviones Beech
raft, un DC=3 y un DC-4. Mientras tanto el Escuadrdn 101 conti—-—

nuaba normalmente en Madride

Un afio después, en 1.955 el Escuadrén de Transportes y el de Enla
ce se fucionan nuevamente en el aercpuerto de Techo y ya la Uni——
dad adguiere categoria de Base. Con la inauguracién del Aerepuer—
to Internacional de el "Eldorade", la Fuerza Aérea planea la edi-
ficacién de una Base Militar en dicho lugar pues desde hace varios
afios estaba interesada en solucionar el problema operativo gue —
consistia en la carencia de instalaciones adecuadas para la opera
cidn del Escuadrdén de Transportes desde la Sabana de Bogoté. En -
1.950 se produjo un estutiio técnico muy completo, cuya recomenda-—
ciones finales fueron, eliminar la Base de Madrid debido a les mu
chos problemas gue se presentaban por razones de zonificacidn Aé-

rea.

Los Altos Mandos Militares estuvieron de acuerdo con esas recomen
daciones. Desafortunadamente su realizacién, hace una década, fué
imposible debido a la carencia absoluta de los fondos necesarios—
para tal fin. No obstante lo anterior, el Estado Mayor Aéreo no -
cesd en su empefio, produjo nueveos estudios, menos técnico que el-
anterior pero gue planteaba recomendaciones més concretas para la
financiacidn, con base en la venta de los terrenos del antiguo —

Aeropuerto de Techo.
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Finalmente el 7 de abril de 1.960 vendidé el Ministerio de Guerra-
al Instituto de Crédito Territorial y a la Caja de Vivienda Mili-
tar los Terrenos del Antiguo Aeropuerto de Techo; esta negocia——

cién quedd legalizada por medio de la escritura 1529 de la misma-—
fecha, en la cual se establecid que el producto de la venta de és
tos terrenocs seria destinado para la construccién de instalacio—
nes necesarias para el apoyo de las actividades de transporte, —-—
mantenimiento y abastecimientos de la FAC. E1 &rea de los terre—
nos de Techo, fué vendida por la suma de § 12'435.1595.00, pagade-
ra a cinco afios por las dos instituciones ya mencionadas. La suma
anterior, gozando de un interés médico gue en cinco afios asciende
a $ 1'074.287.00 arroja a favor de la FAC. un capital de - = =

$ 13'505.482.00 para la construccién de sus nuevas Imstalaciones.

Por otra parte, la Junta Directiva de la Empresa Colombiana de Ae
rédromos cedid un érea de terreno de los predios del Aeropuerto —
Internacional, destinada para la construccién de las nuevas insta
laciones. Este lote de terreno, situado entre la pista actual y -
la localizacién de la pista futura, frente a la torre de control-
en el Costado Occidental del Aercpuerto, tiene una caebida super——

ficial de 55 hectéreas-.

Es asf como en febrero de 1.962, la Unidad se traslada provisio-
nalmente al muelle internacional, en dependencias transitorias——
mientras se termina la construccién de la nueva base. E1 28 de -
Mayo de 1.563, se inician actividades en las nuevas instalacio—
nes operando con aviones DC-4,C-47, C-45 y U-4B, la directiva —
No. 4429 emanada del Comando de la FAC. Julio 18 de 1.563, impar
te instrucciones para que se constituya la Unidad Obarativa y la
Unidad de Apoyo logistico, empezando a funcionar esta nuesva orga

nizacién con fecha 25 de octubre 1.963.

A partir del 12 de enero de 1.966, se pone en ejecucién el nuevo

patront orgédnico que en lineas generales, establece el nivel de-
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ejecucidén, con un Comandoc Unificado, Comandos de Grupo ( Operati-

vo y apoyo ), cambiandose entonces la denominacién de Base Aérea
por Comando Aéreo.

En el mes de Abril de 1.968 el Sefior Coronel Alvaro Baquero Calde
rén Comandante de la Unidad, es comisionado por el Gobierno Nacio
nal ante la fébrica Lockheed Air- Craft, con el fin de adelantar-
las negociaciones pertienentes a la adquisicién por parte de la —
Fuerza Aérea de los Aviones " HERCULES" C- 130.

El dia 21 de Mayo llegan los nuevos aviones C- 130, los cuales se
identifican bajo los nimeros 1.001 y 1.002, déndose asi un gigan-
tesco paso en la modernizacién del equipo de transportes.

Los Hércules, desde su llegada al pais, han cumplido muchas y va——
riadas misiones con este propdsito. Han transportado material pri-
mas, semovientes, mercancias de exportacidn, maguinaria para la ex
ploracidén y explotacién de petréleo, alimentos para las regiones -
fronterizas, maquinaria industrial, materiales para redes eléctri-

cas,etc.

En 1.969, debido a una gran epidemia de fiebre aftosa presentada
en el sur del pafs, en la zona fronteriza con el Brasil, fué nece
sario gue el Gobierno tomara medidas sanitarias drésticas para -
evitar la propagacién de la epidemia y todo el ganado vacuno tuvo
gue ser sacrificado. Al mismo tiempo, fué necesario reemplazarlo
y fueron los Hércules los encargados de llevar a cabo esta misidn,
transportando ganado desde el interior del pais al municipioc de -
Leticia, puerto colombiano localizado en las orillas del rio Ama-

zonas, operacifn intensa realizada en dos meses.

En ese mismo afio, en Pasto, capital del Departamento de Narifio,-

al sur de Colombia, se presentd grave problema social por falta
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de energfa eléctrica. Existfa una paralizacién total de la ciudad
en sus industriales y en todas sus actividades y, lSgicamente, un
ambiente de malestar e inconformidad entre sus habitantes. También
fueron los Hércules los encargados de solucionar en forma inmedia
ta este problema. En seis vuelos continuos desde Miami ( Estados—
Unidos) a Pasto ( Narifio ), se hizo el transporte de las plantas-—
eléctricas, con un total de 93 toneladas, en una operacién que me

recié del Gobierno y de la opinién plblica los més altos elogios.

Enumerar todas las misiones llevadas a cabo por los Hércules, se—
ria llenar muchas péginas. Estas aeronaves han estado presentes—
cuando se han necesitado, bien para hacer positiva la soberania—
nacional y asegurar la unidad territorial, bien como factor de de
sarrollo econdmico, facilitando el comercio y el acceso de la ma—
teria prima a los centros de produccién y el producto terminado——
al consumidor, y también como factor de desarrollo social, permi-
tiendo al colombiano satisfacer necesidades vitales de alimenta-—

cién, vestuario, habitacién y cultura.

Con el fin de dotar a la Presidencia de la Replblica de un aero-

nave que satisfaciera las exigencias de la época, y aumentar los

indices de seguridad y velocidad de desplazamiento para el primer
magistrado de la nacién, con fecha 21 de enero de 1.971 se did -

al servicio el Avién FOKKER F-28 Fellowoship distinguido con la =
matriculo 001 el cual se adscribid operativamente a la Unidad.

Comando Aéreo de Apoyo Téctico :

El Comando Aéreo de Apoyo Téctico-

es la Unidad de la Fuerza Aérea, més recientemente fundada.
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Las pdginas de su histéria inician a escribirse en una finca, si-
tuada en las proximidades de la poblacién de Melgar, y denominada

Tiusacd, en los primeros meses de 1.554.

A rafz de la venida &l pafs de dos helicépteros para la construc-—
cién del ferrocarril del Magadalena, el Gobierno vié la utilidad-—
tan apreciable qgue éste equipo podria prestar, especialmente en a
poyo a operaciones de Orden Plblico; fué asi como se adquirieron—
helicépteros H-13 modelo D, con los cuales se inicid el entrena-
miento para los pilotos de helicépteros y para tal fin, se contra
taron los servicios de dos Instructores Extranjeros, para colabo-

rar en la formacidén de los pilotos y técnicos.

A finales del afio de 1.954 el Gobierno Nacional, designé a varios
Pilotos para que iniciaran cursoc de Instructores en la Base de Ga
ry, EE.UU. Una vez determinada la poblacién de Melgar, como sitio
més propicio para la operacién de helicépteros, se nombré el pri-—

mer Comandante de la naciente Unidad.

El personal de Oficiales organizdé el primer casino en la Casa de—
la hacienda " San Fernando", situada a unos tres kildmetros de Mel
gar, Los Sub-0Oficiales utilizaron para su alocjamiento la pensién—

"Anacapri".

Debido a la dificil situacién de orden plblico, especialmente en
el Departamento del Tolima, simulténeamente con la instruccién,

los alumnos tuvieron que cumplir misiones de apoyo al Ejército—
y & la Policfa para enlace, reconocimiento y abastecimiento de -

las tropas, retardando la terminacién del primer curso.

Por medioc de la Resolucidén ejecutiva No. 23 febrero 25 de 1.554,
el Presidente de la Repliblica faculta al Ministro de Guerra para
adquirir en compra-venta unos terrencs en la finca denominada -
La Florida, ubicada en Jurisdiccién de el Municipio de Melgar.
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Esta finca inicialmente estuvo a cargo del Ejército y se destind
para una compafifa del Batalldn Buardia Presideecial, destacada en

Melgar.

A mediados de éste afio, desde la Base Arsenal de Madrid se did co
mienzo al transporte, por via terrestre de la Estructura metdlica,
teja, cemento y demés materiales necesarios para la construccién—
del primer Hangar, que serviria para el mantenimiento de los heli
cdpteros. Esta obra estuvo a cargo del Ingenieroc Alemén LEOPOLDO-
STOSCISQUY NEIXNER, guien prestaba sus servicios comoc empleado —

civil al servicio de la Fuerza Aérea.

El contrato inclufa la construccién del Hangar, en cimientos de—
concreto ciclépedo, pisos de concreto, muros de ladrillo, techo -
metédlico, tejadé&eternit, compuertas metélicas, marco en éngulo -
malla, vidrios, y pintura general del citado Hangar. La edifica—
cidén se termind en los Gltimos dias del citado afio empezé a fun—

cionar en los primeros meses del arfio de 1.955.

En la entrada occidental del citado Hangar, se pintaron las alas-—
de la Fuerza Aérea, y una leyenda gue rezaba " ESCUELA MILITAR DE
HELICOPTEROS GENERAL GUSTAVO ROJAS PINILLA ". Esta construccién——
se desarrolld en éreas aproximada de 462 métros cuadrados, una——
rampa de concreto para ser utilizada en mantenimiento y pruebarde
equipo volante. Demtro del Hangar figuraba el taller de soldadura,
bancos de prueba, inspeccién técnica, almacén aerondutico, servi-

cio de torre de control y estadistica.

El tanque para los helicdpteros se efectuaba por medio de canecas

y bomba de manoc.

Mese més tarde se inicié por el personal contratado, la construc-—
cién de un edificio gque serviria como sede para la Torre de Con-
trol, oficinas de Comando, Segundo Comando, Personal, Operaciones,
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Contadurfa y Salén de Conferencias. En esta edificacién se utili-
z8 un &rea de 200 metros cuadrados aproximédamente. Igualmente se
edificd un local con destino a la planta eléctrica y taller de ba
terfas, situado a unos 20 metros y construido en un érea de 36 mé

tros cuadrados.

Las primeras aspiraciones se plasman en realidad, el 13 de diciem
bre de 1.554, cuando reciben el Grado como Pilotos de ala rotato-
ria los primeros Oficiales, entrenados en la entonces denominada-—
" Base Escuela de Helicdpteros GUSTAVO ROJAS PINILLA". Dicho cur—
so correspondid al nimero uno, recibiendo sus diplomas correspon-—
dientes los alumnos que lo iniciaron, a excepcién del Sefior Subte
niente José E. Arévalo quien fallecid en el que pudiera conside—
rarse como el primer accidente de helicéptero de la FAC., ocurri-
do e. 23 de septiembre de 1.954 cuando se realizaba un vuelo de -
entrenamiento en la Meseta de LIMONES hoy TOLEMAIDA.

Al acquirir el Gobierno la Hacienda " Las Mercedes ", situada a —
6 kilémetros de la base, sgbre la mérgen izouierda de la vfa_ NMel——
gar-Girardot, en el afio de 1.955, el personal de Oficiales pasé a
ocupar la finca como casino mientras los suboficiales organizaban

el suyo en la Casa de la“Hacienda " San Fermando ".

En el mes de enero de 1.955 igualmente se dié comienzo al curso -

No. 2 y se adelantd un curso de tierra en la Base Aérea de Madrid.

DIFERENTES TIPOS DE HELICOPTEROS ADQUIRIDOS
PARA LA UNIDAD

Antes de este aparte ha de decirse que Oficiales del Ejército y.de
la Policia Nacional constituyeron el Curso No. 3 gue recibié su -

grado el 20 de Jjulio 1.956.



Los primeros helicépteros en llegar a Colombia fueron los de el ti
po H23-12E de la fdbrica HILLER, destinados a prestar su servicio
al Ministerio de Obras Piblicas, iniciando su trabajo en septiem—
bre de 1.954, fecha en la cual fueron traspasados de ésta entidad
a la FAC. y cuyos nimeros fueron 220 y 221. En septiembre 15 de -
1.960 fueron adguiridos tres nuevos helicépteros de este tipo por
contrato hecho por el Ministerio de Guerre y la firma HERNAN Y CA
MILO RESTREPO LIMITADA, a nombre de la HILLER AIRCRAFT CORPORA——
TION. Se les asignd los nidmeros 231, 232 y 233. E1 costo de esta
negociacién fué de $ 155.261.25.

Las caracteristicas generales de éste helicéptero eran: Casa fa—
bricante : HILLER, Techo : dieciocho mil pies, velocidad de cruce
ro 96 millas, autonomia : 2:30; con tangues auxiliares : 4 horas—
gasolina : 91/98 octanos, con capacidad de 46 galones en un tangue
instalado debajo del motor; pesoz total 3.100 libras, capacidad:
gancho carga : 1.000 libras. Este helicdptero sirvié a la FAC. ——
desde el mes de septiembre de 1.954 hasta el 12 de febrero de 1570
fecha en la cual se dieron de baja segln acta nimero 003 COFAC-
3,970,

El tipo de helicéptero QH.13 de la BELL AIRCRAFT CORPORATION fué-
adquirido el 18 de marzo de 1.953, fecha en la cual llegaron los
tres primeros helicérnteros del tipo mencionado y se les ssignd —
los siguientes nimeros: 200, 201 y 202. E1 3 de agosto de 1.957 -
adguirié la FAC. dos helicépteros tipo OH-13J a los cuales se les
asignd los nlmeros 217 y 218. Después de 4 sin adguirir el nuevo

equipo se compraron cuatro OAH-13 el dia 29 de octubre de 1.561w—

El 17 de marzo de 1.9567 los Estados Unidos por medio del pacto de
ayuda mutua (MAP) cede para el servicio de la Fuerza Aérea Colom-
biana cuatro Helicdpteros del tipo OH-13 § a los cuales se les —
asignd los nlmeros 225, 226, 227 y 228, finalizando en esta forma
la adguisicién de helicépteros livianos a pistdén recibiendo los -
dos Gltimos helicdpteros OH.13 el 12 de septiembre de 1.968 en la
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Base Aérea Germdn Olano.

En febrero de 1.961 el Gobierno Colombiano empezd a gestionar con
la Fébrica KAMAN ATRCRAFT CORPORATION la adquisicidn de unos heli
cépteros los cuales serfan utilizados especialmente en misiones——
de Contra-Inteligencia. Para el 12 de julio del mismo afio se reci
bié el primer helicéptero H=-43 B al cual se le numero como 251 y-

fue entregado en la Base Aérea German 0lano.

Es de anetar‘qua este es el primer helicdéptero a Turbina incorpo-
rado al serwicio de la Fuerza Aérea y corresponde al primer lote
de tres adguiridos por la FAC. Las caracteristicas generales del
helicéptero son : Casa Fabricante CHARLES KAMAN, versidn militar-
H.43 B, techo méximo 30.000 pies autonomia de vuelo 03:00 horas——
con una velocidad mdxima en el vuelo a nivel de 104 nudos, peso —
bruto 5.900 libras, equipado con un motor LICOMING - T-53 L-1 de
860 caballos, tiene dos conjuntos de rotores se mueven en contra-—

rotacién para eliminar el efecto de torgueo.

El 8 de septiembre de 1.961 arribaron por via aérea otros dos ——
nuevos helicdpteros de este tipo y a los cuales se les asignd la
matrfcula 252 y 253. E1 5 de diciembre de 1.963, se recibieron -
otros tres helicépteros H-43, a los cuales se les asignaron los -
nimeros 254, 255 y 256; en este mismo mes el Gobierno de los Esta
dos Unides, autorizé el traslado definitivo de los tres primeros—
helicSpteros, los cuales estaban en calidad de préstamo por parte
de la Fuerza Aérea de dicho pafs, ya que por rara coincidencia tg
dos guedaron totalmente destruidos en accidentes. Debido a que és
te helic6ptero habia sido fabricado inicialmente para operacioses
de rescate en accidentes aeroportuarics y como extinguidor de in-
cendios y a su difficil mantenimiento, los dos Gltimos que queda—-—
ban de éste tipo, fueron devueltos a los Estados Unidos, quien a

su vez los cedid a Italia.
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A partir de Marzo de 1.963, la orden de operaciones DOl'del Coman-—

do de la Fuerza, dispuso el traslado al Comando Aéreo de Combate -

"Germén Olano", del material destinado a orden plblico, quedando -

en Melgar Onicamente el material de instruccién ya que la Unidad -

se le asignd la misién exclusiva de formar Pilotos de ala rotato--

ria. E1 Decreto No. 1817 de ese mismo afo le asigna el nombre de -

Base Aéres "LUIS F. PINTO". La Directiva 05/66 le cambié la estruc

tura orgénica de la Base constituyeéndola en Comando Aéreo de Apoyo
Téctico del Ejército y asignéndole nuevamente todo el material de-

Helicépteros.

Con el programa trazado por la Fuerza Aérea para la modernizacidn
del equipo de helicdpteros realizé una serie de gestiones en el -
Pentégono y por medio de Plan de Ayuda Mutua el gobierno de los -
Estados Unidos acord8 ceder a colombia tres helicépteros UH-1B -
del renglén de produccipon que utiliza el Ejército de los Estados
Unidos, con el fin de gque prestaran el serivicio en nuestro pais-
en lo referente a la lucha contra- insurgente en &reas de Orden -
Pdblico.

Fué asi como el 13 de Mayo de 1.963 arribaron a la Base Aérea Ger
mén Olano tres aviones del Tipo C-124 de la Fuerza Aérea de los -
Estados Unidos eon tres helicdpteros UH.1B los cuales fueron en—
samblados en esa Unidad bajo la direccién del departamento de -
Produccidén de la BELL HECICOPTER COMPANY, la que envié diez téc-
nicos gue se encargaron de los trabajos de instruccién y capaci-
tacién del personal de oficiales pilotos y suboficiales técnicos

a estas méquinas se les asignaron los nimeros 271, 282, 273.

En 1.964, el Comando de las Fuerzas del Sur en Panamé propone a —
Colombia gue devuelva los tres helicdpteros UH-1B y en medio de —
esto recibiria cinco Helicopteros H.43 B nuevos, para que asi man
tuwiera la linea KAMAN ya gue habfan sido probados y operados. De
bido a los problemas que se habian presentado con la operacidén en
Orden PGblico en el H-43 B y lo dificil que se habia puesto el -
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mantenimiento de este equipo el gobierno de Colombia rechazé la -
propuesta y a su vez solicitd més bien que se siguiera con la 1i
nea de la BELL ( IRAQDIS ) ya gue este equipo estaba dando el ren

dimiento, la seguridad y el bajo costo de mantenimiento.

El 4 de Julio de 1.954 recibid el Gobierno de Colombia tres heli-
cépteros UH-1 B por el conducto de la Ayuda Mutua de los Estados—
Unidos Yos cuales fueron ensablados en la Base Aérea Germdn Olano,

Unidad que tuvo a su cargo inicialmente este equipo.

A estas mdguinas se les asignaron los nlmeros 274, 275 y 276. Es
de anotar que el helicéptero No. 275 fupe el primero en acciden-’
tarse y queddé totalmente destruido cuando solo habia volade 29 -
horas 15 minutos el dia 26 de Julio de 1.964, siendo comandada -
por el Comandante de la Base de Palangquero dejando un saldo de ——
siete muertos. Posteriormente llegaron otras méquinas del mismo -
tipo, entre ellas la que se le asignd la mtricula 279 que fué a——
condicionada especialmente, ,para el servicio de Su Santidad Pablo

VI, durante su visita que hizo a Colombia.

Las caracteristicas de este equipo son las siguientes: Casa fabri
cante la Bell Helicopter; versién militar UH - 1B, versién comer-—
cial H=-204, techo méximo 20.000 pies, velocidad de crucerc de 70

a 120 nudos, autonomia de vuelo 02:40 horas, peso total 8.500 li-
bras, peso bédsico 4.500 libras, con un motor fabricado por la —

AVCO LYCOMING, del tipo T-=53, con una potencia méxima de 1.100 -

HBs

En vista de los rendimientos que estaba ofeeciendo éste equipo——
de helicdptero, el Gobierno Nacional gestiond la adquisicidn del-—
helicéptero UH=1H, el cual es un equipo mds moderno, con mayor ca
pacidad y mayor rendimiento, y fué asi que el 12 de diciembre de
1.968, se recibieron y ensamblaron los tres primeros helicépteros
UH=1H en la ciudad de Cartagena por el personal técnico de la Fuer

za Aérea, con asesoramiento de la comisién técnica de la Casa Bell.
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El 18 de Abril de 1.969 se recibieron tres unidades més, que lle-
garon y fueron ensambladas en la ciudad de Cartagena. Finalmente
el 20 de febrero de 1.971, se recibid en el Comando Aéreo de Trans
porte Militar de Bogoté el (Oltimo helicéptero de ese lote.

A éstos helicépteros se les asignaron los ndmeros FAC 281, 282, -
283, 284, 285, 286, y 287.

En septiembre de 1.970, a raiz del accidente ocurride al helicdp-
tero 285, el cual habfa sido destinado horas antes, para cumplir-
una misién con el Sefior Presidente y que por razones del servicio
a Gltima hora se efectud un cambio en laméjguina, el gobierno vié-
la necesidad de adquirir un helicéptero que pfreciera las mayores
seguridades y el mejor rendimiento para el servicio de la Presi -
dencia. Fué asi goe en la fecha anteriormente mencionada, se pre—
sentd el proyecto de la compra del helicéptero UH-IN, gue presen—
taba seguridad en la operacidén, por ser un bimotor gue tiene el -
95% de intercambiabilidad de partes por el modelo UH-1B/H, se o--
frecfia la garantia de la fébrica en el suministro de partes, el -
més bajo costo de operacién y producido por la fébrica de mayor—

experiencia en el mundo.

Otras de las ventajas gue ofrecfa este tipo de helicéptero era el
gue en un futuro no muy lejano serfa el equipo que renovaria a ——
los actuales y para esta fecha se tendria la experiencia necesa—

ria en la operacién de estas méquinas.

Las caracteristicas de &ste helicéptero son : Casa Fabricante —
BELL HELICOPTER COMPANY, Versién Militar UH=IN, Versién civil 212
techo méximo 25.000 pies, velocidad méxima 150 nudos, peso vacfo-
5.700 libras, peso bésico 5.991 libras, peso méximo bruto decola—
je 10.000 libras, carga Gtil 4.005 libras, autonomfa 02:40 horas,
con una turbina de la PRATT AND WHITNEY ( UNITED AIRCRAFT OF CANA
DA), del tipo PT-36 T ( dos turbinas en una sola unidad).
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En el afio de 1.961 se autorizé la compra del helicdptero UH-1IN pa
ra la presidencia de la Replblica cton un costo de US. $971.888.00
precio que incluia repuestos, turbina de reserva, eqguipo terrestre
asistencia téonica,empaque, manejo, transporte, adiciones y modi-

ficaciones, entrenamiento y vidticos.

E1l 28 de Febrero de 1.967, la Fuerza Aérea adquirid 12 helicéptes=
ros HUGHES-500-M, versién Militar OH-6A, por medio del contrato -
celebrado por los Sefiores Ministro de Defensa Nacional, General -
GERARDO AYERBE CHAUX y el Sefior Ministro de Hacienda, Doctor AB——
DON ESPINOSA VALDERRAMA, en representacién del Gobierno Colombia-
no y el Sefior CHARLES ESCHAOL, en representacidén de la casa HU—

GHES TOOL COMPANY AIRCRAFT DIVISION, por un valor de US $982.656.
oo. E1 26 de abril de 1.568, arribaron en un C-54 al Comando Aé——

reo de Trasnporte Militar, los primeros helicépteros OH-6A.

El helicéptero HUGHES tiene un peso bruto de 2.400 libras, una —
carga Gtil de 1.402 libras, desarrolla una velecidad de crucero——
a nivel del mar de 120 nudos, su techo méximo es de 19.000 pies,-
tiene una autonomie de vuelo de 4 horas, estéd propulsado per un -
motor gue desarrolla una potencia médxima 317 H.P. de la versién——
T-63-5A fabricado por la ALLISON DIVISION MOTORS Que es de fécil-
mantenimiento y poco peso ( 126 libras ). E1 mantenimiento en ge-
neral del helicdptero es muy simple. Su disefio es totalmenate mecd

nico.

Este helicéptero estéd dirigido especialmente al mercado militar -
Internacional como una nave liviana de observacién con las condi-
ciones comprobadas por un explorador a bajo nivel y la nave arma-—

da para actuar como unidad de entrenamiento.

Este, equipo fué destinado al Comando Aéreo de Apoyo Tdctico a ——
donde se trasladaron la comisidn que vino para dictar el entrena-

miento y asesorar y mantenimiento.
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Desde la creacidn, y especialmente a partir de ese afio, con la -
formacién de nuevas tripulaciones la Base orientd sus actividades
especialmente hacia el cumplimiento de misiones de Orden Pdblico,
caonstituyéndose el Helicdptero en el medio indispensable en las—
operaciones de contra-insurgencia, especialmente por la modalidad
del combate de guerrillas. Fueron muchas las vidas que gracias a

este medio de transporte pudieron salvarse, estableciendo uvun ver
dadero " record" en las laberes de evacuacidén al conseguirse que—
antes de que transcurriera una hora de haber sido herido en comba

te un soldado, éste fuera atendido en el Hospital Militar Central.

A través de sus 17 afios de historia y mediante los esfuerzos pea-
lizados por quienes tan acertadamente le han Comandado, ha logra—
do la Unidad el entrenamiento de quince cursos, con un total muy

diciente de 135 Pilotos de ala rotatoria, y adelantando en el pre
sente periddeo la instruccidén del curso nlmero 16, integrado por -

ocho Oficiales.

Grupo Aéreoc del Sur :

Al declararse las hostilidades entre Colombia
y el Perd, el material de vuelo de nuestra Fuerza era escaso para
el cumplimiento de operaciones militares, siendo necesario un —
adiestramiento rdpido y eficiente de nuestros pilotos, lo que se-
hizo a través del suministro de aviadores por cuenta de "SCADTA"-
reserva nacional,con sus hidroaviones Sikorsky, utilizados poste-

riormente en sl frente bélico.

La Base central de nuestra aviacién militar se construyd en Palan
guero aprovechando las instalaciones de Scadta, dentro de un plan

gue contemplaba una serie de bases auxiliares tales como Flandesy

Potosi, Caucaya y La Pedrera.



= B0 -

Terminado el conflicto se precisd la necesidad de mantener una ——
Unidad militar aérea de cardcter permanente; fué as{ como el Go—
bierno Nacional reorganizé el ramo de aviacién por mediosdel De—
creto No. 1716, de octubre 17 de 1.933, guedando constituida asi
la Base del Sur, Puerto Boy, siendo Presidente el Doctor Enrique-
Holaya Herrera y Ministro de Guerra el Capitén Carles Uribe Gavi-
ria, Posteriormente, la Unidad fue reorganizada por medio del De-
creto No, 2067, de octubre 31 de 1.534, disposicién que hizo refe
rencia concretamente a la Base de Puerto Boy, Decreto firmado por
el Presidente Doctor Alfonso Lépez y su Ministro de Guerra Marco
Antonio Auli.

Dos afios més tarde aguella Unidad desaparecid mediante el Decre-—

to No. 820, del 17 de abril de 1.939, por el cual se suprimia la

Base Aérea del Sur, Puerto Boy, segin la voluntad del entonces —
Presidente Alfonso Lépez y su Ministro de Guerra Benite Hernéndez
Bustos. Suprimida la Base y en consideracién del crecimiento de -
la Fuerza Aérea y las necesidades nacionales, se escogid un nuevo
sitio para establecer la Unidad fundéndose enz=forma definitiva la
Base de Tres Esguinas. Para este fin fue comisionade un Oficial -
Alemén de nonbre Mook en compafifa del Teniente Diego Mufioz Rodri-
guez. La comisidén bajé por el rio Orteguaza acompafiada por varios
colonos entre los cuales sobresalid Marcos Manchola, eligiéndose-
el sitio de la Victoria, en la confluencia del Orteguaza con el -

Caquetd, contiguo a los fundos del cauchero Lesmes Claros.

Manchola fue el encargado de descuajar la selva y limpiar el lu—
gar en colaboracién de lo indfgenas y 30 colonos més. En el térmi
no de 90 dias gquedd preparado el lugar gue hoy ocupa la Unidad.

Las construcciones fueron de madera y techo pajizo. E1 material -

volante y otros elementos fueron llevados de Puerto Boy.

La primera disposicién relativa al establecimiento de la Base de
Tres Esquinas fue el Decreto No. 765, de abril 13 de 1.943, el que
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Cred la Base Auxiliar del Sur con el objeto de colocar en un solo
sitio, y bajo una sola organizacién, todo lo gue se cred en virtud
de una emergencia bélica y que una vez desaparecida esta habia que
dado disperso geogrdfica y orgdnicamente. E1 Decreto en mencidn -
decia : " E1 Presidente de la Replblica en uso de sus facultades—
legales decreta : Con fecha 24 de Marzo del corriente afio, credse
la Base Auxiliar del Sur con el siguiente personal y asignaciones
mensuales. Un Comandante Mayor, un Teniente, un Subteniente, Un -
Oficial, personal auxiliar, un farmaceuta, un enfermo, un escpi--
biente, un mecénico, un mecénico segundo, un mecénico tercero, un
ec6nomo, un Jefe de taller, tropa, un Sargento Primero, tres Sar-
gentos Segundos, nueve Cabos Segundos, un Corneta, tres asisten——

tes, dos rancheros, dos camilleros y 113 soldados."

Es de advertir que el sueldo en ese tiempo se ajustaba a las si—
guientes asignaciones : Mayor § 207,00; Teniente, $§ 126,00; Subte
niente, $§ 108,00, Oficial de Sanidad, § 180,c00; Sargento Primero;
$ 63,00; Sargento Segundo § 45,o00; Cabo Primero, $§ 30.00; y Cabo-

Segundo $ 15,00 . Los soldados ganaban § S,o00 o § 4.50 mensualest
El Articulo 32 del Decreto No. 765 expresa:

"Designase la suma de diez mil pesos ( $ 10.000.00 ) oro para las’
obras de la Base Aérea Auxiliar del Sur y para el pago del perso-

nal civil. Camuniquese y publiqguese.

Dado en Bogoté, a 13 de Abril de 1.934".

ENRIQUE OLAYA HERRERA

Ministro de Guerra.

ALFONSO ARAUJO.
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Posteriormente se expidid el Decreto No. 350 de Febrero 25 de ——
1.539, bajo el gobierno de Alfonso Lépez, siendo Ministro de Gue
rra Alberto Pumarejo, por el cual se dictaban disposiciones sobre
el funcionamiento de la Base Aéres de Tres Esquinas, la gque se es
tablecia como Dependencia de la Direccidén General de Aviacién, or
denando su Comando a un Mayor o a un Capitén piloto; otorgéndole-
la misién de atender el servicio de transportes aéreos de las re-
giones del Sur; el entrenamiento de las escuadrillas ; su conoci-
miento de la regidn y la instruccién de los contingentes gue irian
a constituir la reserva de la Base. También se emitian otras dis-
posiciones orgénicas.

Establecida la misién de la Base y dictadas las pautas para su -
funcionamiento, se procedid a gestionar la titulacién de los te-
rrenos, lo cual se consiguid mediante la promulgacién del Decreto
No. 736, del 12 de abril de 1.938, emanado del Ministerio de Agri
cultura y Comercio, a cargo de Aurelio Arango, mediante el cual -
se destinaron para el servicio de la Base 1.234 hectéreas pertene

cientes a los terrenos baldios de la nacidn.

Con el transcurso de los afos crece la Base y se desarrolla al -

igual que las otras Unidades subalternas de la Fuerza.

El ritmo acelerado de su progreso se vid interrumpido por la cri-
sis econfmica de 1.969, la gue afectd notablemente el presupues-
to de la Fuerza Aérea, llegéndose a la conclusién de cerrar una -
de las Unidades y se optd, pues por la Base de Tres Esquinas, que
dando reducida a un puesto militar dependiente de la Base de Va—
drid.

Posteriormente la Orden General No. 31/62, en su Articulo No. 113,
dispone que la antigua Base , pase a depender del Fondo Rotatorio,
asignéndole la misién de conservar sus instalaciones : ejecutar y

vigilar el plan @rién; ayudar el fomento agropecuarioc y cooperar es



- 93 -

trechamente con las labores de Satena. Este fue el preludio para
su resurreccién, por cuanto la misibén asignada implicé el trasla—
do de maquinaria pesada, materiales y personal, as{ como la apro-
bacién presupuestal correspondiente para su mantenimiento y conser

vacidn.

Ya en 1.965 el plan de actividades de la Fuerza Aérea Colombiana-—
considera que se le debe asignar funciones de Comando Aéreo Logis
tico y con esa fisonomfa continda hasta el afio siguiente, cuando-
el Comando de la FAC. previo concepto emiticdo por la Asesorfa Ju—

ridica, le restablece el nombre de Base Aérea de Tres Esquinas.

En 1.965, aparece la Directiva Transitoria No. 05/66 orgénica de—

la Fuerza Aérea. En ellas las Unidades subordinadas: toman la dis “
criminacién, de acuerdo con la misién que desempefian, como inte——
grantes de una Fuerza Aérea. Tres Esquinas llamada Grupo de Acoyo,
nombre con el cual continué hasta el 6 de junioc de 1.969, cuando-

se le denomind Grupo Aéreo del Sur, reajusta su misién y cambia -

su organizacidn, aungue no sutancialmente, por medio de la direc-—
tiva No. 026/69.

Asi queda, en los términos anteriores, consignada la resefia histd

rica de esta Base, oasis de calma y tranquilidad en las selvas —
del Sur.

XVII - Base de Buenaventura :

La Historia de ésta desactivada Unidad, se -
remonta a los finales del afio 1.932. Fué creada por Decreto del -
Gobierno durante el Conflicto con el Perd, con la misién de pa—

trullar las Costas del litoral Pacifico y asi evitar las incursip
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nes de naves de la Armmada Peruana y territorio Colombiano, en —
vista de que durante todo el litigio, fueron desplegadas en esta-

zona.

La Base fue situada en un sitio estratégico dentro de la bahfa de
Buenaventura, sobre una peqguefia Punta de terreno y su (nica comu—
nicacidén cpn tierra era, por medio de avién o de lanchas, debido-
a que estaba rodeada totalmente por selva virgen y por mar. La en
trada a la bahia estaba estratégicamente protegida por cos bate -

rias de Artilleria gue apuntaban hacia el mar.

La Unidad, desde su comienzo tuvo muchos tropiezos de indole eco-
némica por su misma situacién; la adgquisicién de agua potable fle
siempre un grave problema. En cierta ocasidn fue presa de un gran
incendio ceusado per un corto circuito gque se origind en una de —
las instalaciones eléctricas destinada a calentar los roperos para
preservarlos asi de la humedad. Otro problema para la base fueron
las mareas del Pacifico, saelfan fluctuar de los 3 a los 5 metros,

ocasionando el correspondiente perjuicio.

La Base operd con aviones, alemanes casi en su totalidad, tales -
como Dornier Wall, el Dgrnier Merkur, el Junker W-34 y el K-43-
también conté la Unidad con el famoso sesguiplano Comodoro P2-Y1

de la Consolidated. Todo el squipo era anfibie.

Para aprovechar més sus instalaciones, surgid la idea de estruc-—

turar una Base Aero-Naval, pero jamds se pudo llevar a cabo por -
mdltiples inconvenientes. Aspectos de indole presupuestal y el di
ficil mantenimiento del equipo y de las instalaciones, determina-
ron el cierre total de la Base por los afios 47 y 48. Estas insta-
laciones guedaron en manos de la Armada, gquien més tarde las aban

dond en forma definitiva.
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XVIII - Instituto Militar Aerondutico :

El Instituto Militar Aerondutico —
inicid actividades en el afic de 1.951, como dependencia del Esta-
do Mayor Aéreo, para dar cumplimiento a los cursos de capacita—
cién de Oficiales dispuestos por la Ley para efectos de ascenso-——

a los grados de Capitén y de Mayor, respectivamente.

Hasta el afio de 1.955 funcioné en las instalaciones del Cuartel -
General del Comando de la Fuerza Aérea y, posteriormente, en la -

Base Aérea de Madrid.

Remonténdonos al afio de 1.551, vemos organizado el primer curso =
regular para ascenso de Teniente a Capitanes, el cual se efectud
en las dependencias del Comando de la Fuerza. Este fue el primer-
intento por sacudir una tradicién de muchos afios en los cuales se
atendia solamente al entrenamieato y habilidades para el manejo -
mecénico de las aeronaves, descuidando un poco el aspecto cultu——
ral por creerlo innecesario. Para efectos de ascenso, solo exis——
tia el reguisito de presentar y aprobar exémenes sobre algunas ma
terias. Sin embargo, un pufiado de hombres, con proyecciones al fu
turo y con un gran sentido intuitive, analizaron las cualidades—

propias de un buen Comandante y vieron que a las habilidades ma——
nuales habia necesidad de sumar conocimientos que realzarén su va
lor y lo capacitarén para cumplir su misién en una forma més efec
tiva.

En 1.956 aparecia por primera vez en las Tablas de Organizacién -
FAC. TOE No. 18, el Instituto Militar Aerondutico, como proyecto-

Unicamente.

En 1957 se efectud en la Seccidn de Instruccién del Departamento-—
A-3 Operaciones, el planeamiento y estudio de las necesidades pa-—
ra el funciocnamiento de tal Instituto y en este mismo afic se co——

menzaron los Cursos de Subteniente a Teniente en la Base Arsenal
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de Madrid conel objeto de refrescar los conocimiento de la Escue

la y prepararlos para el siguiente grado.

En 1959 se iniciaron los Cursos de Capitdn a Mayor en la Escuela-—
Superior de Guerra organizados y dirigidos por varios Oficiales——-
de la Fuerza Aérea y basados en las Ultimas doctrinas recibidas -
por &llos en la Universidad del Aire de los EE.UU. Igualmente se

empezd con los Cursos para Suboficiales en la Base de Madrid.

A pesar de todos estos buenos propésitos, €llos continuaban desa-—
rrolléndcse en forma dispersa por la falta de instalaciones y la -
unidad de doctrina no se conseguia pues los profesores, cada vez—
diferentes, nunca legraban adguirir una sélida experiencia que ——
les diera la idoneidad requerida para estos menesteres educativos.
Un Cux=o en el Comando de la FAC. otro en el Fondo Rotatorio, al-
glnos en la Escuela Superior de Guerra y varios en la Base Arse——
nal, reflejan los buenos propdsitos de establecer un sistema aca-
démico pero carecfan de la unidad de dedicacién necesaria para -
gue la marcha de estos Cursos se llevara a eabo bajo una supervi-
sién y reglamentos apropiados. Sinembargo, esta labor de experi—
mentacidn sirvid para crear una conciencia sobre la misién en —

tiempo de paz, de una Faerza Militar que no es otra que la ins—

truccién y entrenamiento, pues lo que no se hizo en tiempo de paz
serd dificil de improvisar en la accidén bélica, donde sélo cuenta

la habilidad, los conocimientos y Ia préctica.

Con fecha 18 de abril de 1.960 y en desarrollo de la Ley 126 de -
1.960, se constituyd8 como Unidad Académica y le fue fijada la Ta-
bla de Organizacién y dotacidén aprobada por disposicién No. 016 -
del Comando General de las FF.MM. expedida, el 27 de abril de ese
mismo afio. Se le asignaron para su funcionamiento las Instalacio

nes de la Empresa Colombiana de Aerddromos en el antiguo aeropuer

to de Techo, y al trasladarse la Base de Transportes Aéreos Mili-
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tares a "E1 Dorado", ocupd las instlaciones dejadas por esta Enti

dad Operativa en el mes de junio de 1.562.

La Resolucién Ministerial No. 2606 del 20 de junio de 1.563 aprobd
las TOE definitivas para el Instituto Militar Aerondéitico, con fe
cha 19 de junio de 1.563.

La disposicidn N? 0Ol de 1.965 originaria del Comando de la FAC.

arrobada por Resolucién No. 938 del Ministerio de Guerra de ese —
afio, asignd a esta Unidad el nombre de " Andrés M. Diaz ", como -
homenaje a tan meritorio Capitén Piloto de la Fuerza Aérea, en el

trigésimo aniversario de su muerte.

La directiva transitoria No. 057 del 29 de julio de 1.571, asi -
como el Proyecto de reestructuracidén de la organizacidn de la ——
FAC. ordena la desactivacidén del Instituto, constituye la Escue-
la de Formacién y Capacitacién de Suboficiales y dispone los cur
sos de Capacitacidn para Oficiales en la Escuela Militar de Avia
cién "Marco Fidel Suérez".

XIX = Escuela de Suboficiales :

Por Decreto No. 144 de julio de 1.932 se-
crea la Escuela de Badiotelegrafia y Mecénica en la Escuela de —
Aviacién de Madrid incialmente anexa al Pelotdn Terrestre de Avia
cidn, cuyo Comandante en esa época era el Sefior Capitén ERNESTO——
GUTIERREZ QUINONEZ, Pese a gue tal Pelotdn venfa prestando servi-
cios especiales en los hangares, al llegar el nuevo curso, en su
mayorfia fueron trasladados a Puerto Boy donde constituyeron la Se
gunda Compafifa Terrestre de Aviacién. De este antiguo Pelotdn so-
brevivié para el curso Unicamente, el hoy Teniente en retiro LUIS
ARTURO BAVATIVA.
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Para la integracién de ese ppimer curso se recurrid al personal de

Soldados y Suboficiales mejor preparados del ejército y, en su ——
gran mayoria, se surtié el Batalldén de Ingenieros Caldas, acanto-—
nado en Ibagué. Entre los Suboficiales que integraron este curso-
se contaba al Cabo Primero MIGUEL ALIPIO MONRBY, de gratisima re-—
cordacién y quien posteriormente fue Comandante de la Base Arse——
nal de Madrid. Al término del curso fueron nombrados como Mecéni-—

cos Cuartos.

En el afio de 1.934 a la Escuela Militar de Aviacién se la llamaba
Base Escuela de Madrid y a la Escuela de Radiotelegrafia y Mecéni

ca se la denomina "Escuela de Mecénicos" simplemente.

Por el afio de 1.953 es trasladada la Escuela de Mecénica a la Ba-
se Aérea de Cali, hoy Escuela Militar de Aviacién déndosele el —
nombre de "Escuadrdén de Aerotécnicos". En esa Unidad se desarro—
116 hasta alcanzar un alto grado, principalmente en el aspecto —
técnico y militar. Después de 17 afios de funcionar en Cali, de —
acuerdo con uma nueva organizacién dada a la Fuerza Aérea regresa
a la Ciudad de Madrid para ocupar modernas instalaciones, esta —
vez ya no dependiendo del Comando Aérec de Madrid, sino del Insti
tuto Militar Aerondutico IMA cuya sede estaba en el antiguo aero-

puerto de Techo.

Por méltiples razones se adelantaron los estudios necesarios para
concluir, grosso modo, gue habia promiscuidad innecesaria en nues-—
tros organismos docentes y que se imponia la constitucién de una—
verdadera Escuela de Suboficiales aparte y sin relacidén de depen—
dencia de la Escuela de Aviacidn de Cali o cualquier otro organis

mo de segundo nivel.

Es asi como decsacuerdo con el "Proyecto de Reestructuracién de la
Organizacidén de la Fuerza Aérea", visualizado por el sefior Coman—
dante de la Fuerza Aérea y la Directiva transitoria No. 057 del -
29 de julio de 1.971 que trata de la " Desactivacién del Ins&itu-—
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to Militar Aerondutico y constitucién de la Escuela de Formacidén

y Capacitacién de Suboficiales", se procede en forma definitiva—
a la organizacién de dicha Escuela que dfa a dfa va transformando
se en un plantel piloto no solo por sus modernas instalaciones si

no por lo que ella ensefa.

Por Resolucién del Comando de la Fuerza Aérea No.53 de agosto de-
1.971, se le asignd a la Escuela €l nombre de " ANDRES M DIAZ " -
en memoria del ilustre Capitédn pionerc de la aviacién, distingui-
do por sus virtudes durante su corta pero meritoria carrera y —
quien fallecié el 2 de mayo de 1.935 en accidente aéreo en la Ba-
se Aérea Germdn Olano.

Hoy por hoy la Escuela cuenta con su distinguido cuerpo de Oficia
les, Suboficiales y Civiles que asumen la responsabilidad de la -
preparacién integral técnica, intelectual, moral y fisica de cer—
ca de 300 alumnos divididos en cinceo cursos, entre estos el de Su
boficiales de Infanteria de Aviacién. Con anteriegridad, la ins—
truccién de estos Gltimos se efectuaba en diferentes Unidades Aé-
reas imponiéndoseles como una misién adicional, a veces molesta-—
para los Comandantes y como tal, tomando como asunto secundario.
~
El personal que ingresa a los Cursos de Aerotécnicos adelanta 4 -
semestres. En el primero los Alumnos reciben la instruccién mili-
tar bésica y conocimientos generales de materias técnicas y acadg

micas fundamentales para el desarrollo de su especialidad.

En el segundo semestre reciben instruccidén avanzada y la instruc

cién técnica se canaliza hacia especialidades generales.
Electrénica, abastecimientos, mantenimiento y armamento aéreo.

Durante el tercer semestre los alumnos tienen oportunidad de via-
jar a la ZONA DEL CANAL DE PANAMA "ACADEMIA INTERAMERICANA DE LAS
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FUERZAS AEREAS" ( IAAFA ) donde reciben instruccién en las siguien

tes especialidades:

1. Mecénica de H&lices
2. Mecénica de Neudrédulica
3% Mecénica de Instrumentos
q, Mecéniea de Aviones Reciprocos
Se Mecénica de Aviones propulsién a chorro
6. Mecénica de Armamento
7= Electricidad de Aviones
8 Reparacidn de instrumentos
9. Reparacién de equipo terrestre de navegacidn
y comunicaciones.
10. Mecénica de motores Jet.

11. Mecénica de Estructuras y Léminas, etc.

SATENA:

La Empresa se cred mediante Decreto No. 0940 del 12 de abril de —
1.962, cristalizando en esta forma la idea, del entonces Comandante
de la Fuerza Aérea, Mayor General ALBERTO PAWELS RODRIGUEZ, hoy en

uso de buen retiro.

El fin principal para ello, fue el de vincular todos los apartados
territorios con @l resto del pais, ya que este era y es, el unico

medio de comunicacidn.

Este proyecto data desde gue se inicié el famoso Correoc del Sur -
para transporte de pasajeros, correo y carga, por alld en los afios
de 1.943 y 1.5456, efectuado también por el Escuadrén No, 101 de la
FAC.

El Decreto de fundacidn reglamentd el servicio de transporte aérse



- 101 -

militar para pasajeros, correo y carga en las regiones del sur -

del pafs, en los Llanos Orientales y en las Costas del Pacifico.

Esta sabia medida representd de inmediato, un enorme alivio para
los ganaderos, agricultores, colonos y campesinos de esas zonas,
déndoles la oportunidad, no solo de ver desarrollar sus pueblos—
sino que sirvid para gue se pudiese movilizar todo el producto

del trabajo hasta las zonas de mercadeo en el interior del pais.

La Empresa inicié sus servicios dependiendo en fiorma directa del

Comando de la Fuerza Aérea con el siguiente material :

Un avién DOUGLAS C-54
Dos aviones DOUGLAS B-47
Dos aviones L-20 BEAVER

Mé&s tarde el Gobierno Nacional, mediante Ley No. 080 de 1.568, -
reorganizd sus servicios, constituyéndola en una empresa autdéno-
ma, con personeria jurfidica, como establecimiento adscrito al Mi
nisterio de Defensa Nacional y orientando por una Junta Directiva
de la cual forman parte los Ministerios de Defensa Nacional, Go-
bierno y Comunicaciones, ademds del Comandante de la Fuerza Aé -

rea y el Jefe del Estado Mayor Aéreo.

SATENA ha venido y seguird vinculado, todas aguellas regiones —
subdesarrolladas, colaborando en campafias asistenciales de incre
mento agrfcola y pecuario , de colonizacién y fomento econdmico

y social en el pais.

Es pues, un servicio muy necesario al pais, creado no con el fin

de competir con las demdés empresas aéreas privadas y comerciales,
sino de servir, de llevar cultura y desarrollo a estas zonas mar-
ginadas. Sus principales operaciones, se ha efectuado en el trans

porte de ganados, productos agricolas, magquinaria y en el de —

ﬁ
%
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150.000 libras de productos guimicos para combatir plagas en el

algoddn, recientemente.

Este servicio y sus incrementos, son la mejor prueba de gue su—
creacién cumple con una de las necesidades méds sentidas y méds —

urgentes de esos territorios apartados.

En el presente afio SATENA did un gran impulso para renovacidén
de sus equipos, al adquirir 4 AVRO , TURBO - hélices producidos

en Inglaterra.

" ESE PASADD QUE CONSTITUYE LA
TRADICION GLORIOSA NACIONAL—
Y EN EL CUAL ANDAN MEZCRADOS
LOS ALETAZOS VICTORIOSOS CON
LA RISA FRANCA DE LA CAMARA-—
DERIA Y LAS LAGRIMAS RUE CO-
RREN SOBRE LAS ALAS ROTAS "

b
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"XXI — COMENTARIOS AL ARTICULO EXTRACTADO DEL LIBRO "LA VERDAD SOBRE LA
GUERRA"

No es necesario detenerse en profundas meditaciones para formarse -
un criterio sobre el articulo de antecedentes. Su autor Sr. Capitén
CARLOS URIBE, a la sazdén Ministro de Guerra, trata el tema de la si
tuacidén del Ejército para la ya lejana época de 1.932 de una manera

objetiva, cruda, si se quiere sencillamente descarnada.

Analiza el Sr. Capitén URIBE los institutos y dependencias castren-
ses existentes, desde la Escuela Militar de Cadetes, con todos sus
fallas y definiciones en cuanto a métodos y planes de estudio, desa
ciertos en el ingreso del personal etc., e ilustra sobre las modifi
caciones a introducir. Pasa luego a comentar la inexistencia de Es-
cuelas de aplicacién parg Oficiales y sus puntos de vista para la -
creacidén de estos Institutos . Continda con una visién de lo que -
era la Escuela Superior de Guerra, sus problemas y proyectos para -
reformar el plan de estudios. Salta al Estado Mayor y hace una defi
nida semblanza del estamento existente cuando manifiesta : " Era es
te mds que un Instituto Técnico por excelencia, como debe serlo, al
go muy cercano a un depdsito de Oficiales, invélidos, fuera esta in
validez de caracter fisico o intelectual y agrega gue no existié -

alli continuided en la accién, unidad de propdsito o de doctrina.

Al referirse al Ministerio de Guerra, expresa gque aunque se lleva-—-—
ban al dia todos los asuntos por alli cursados, su organizacién no
era la mds adecuada para afrontar la situacidén bélica que se vivia-

y que era necesario abreviar procedimientos y suprimir papeleo inl-
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til.

Cuando trata sobre la inspeccidn General del Ejército, dice que -
este Departamento estaba reducido a su minima expresidn y que se-

carecfa de reglamentos.

En cuanto al Departamento 4 escuetamente va narrando las irregula
ridades encontradas en la fébrica de municiones, tales como la né
produccién de los elementos propicios de dicha factoria, porgue -
las maguinarias estaban incompletas y se carecia de materias pri-
mas, aparatos de precisién y control etc. Refiérese a continuacidn
el desorden imperante en cuanto a la ubicacién y dispersién de de
pésitos de armamento y municiones y a la ausencia de condiciones-
de conservacidén. Hace énfasis en la absoluta carencia de vestua—

rio y equipo para dotar al personal.

De los cuarteles e instalaciones militares hace acre alusién, al-
expresar gue fué mucho lo que se gastdé en adquisicidn de terrenos

para su construccién y qie todo quedS concluso.

A propdsito de la incipiente Aviacién Militar refiere las preca—
rias condiciones de los pocos aviones disponibles ( los Wild) y =
lo costos gue resultaron los ensayos para crear una Escuela Mili-
tar de Aviacidén. Pero seguidamente se expresa con todo entusiasmo
sobre la incipiente arma y hace férvida apologia de todos sus pi-
lotos militares. Recaba la necesidad de aumentar su nlmero y exte
rioriza su preoccupacién, por el desarrollo de la Escuela Militar—
de Aviacifn. En igual forma materializa su interés por la répida-
comunicacidén entre la capital de la Replblica y los diversos cen—

tros del Caguetd y Leticia al encargar dos (2) aviones anfibios.

Més adelante cita cifras sobre la inferioridad del Ejército Colom

biano en hombres y presupuestos comparativamente con paises como
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el Ecuador, Per( y de como hubo de sostener enconada lucha contra
el parlamento para defender la existencia del Ejército y su presu
puesto de Guerra invocando razones de soberania y guarda de las -
fronteras, eventos estos mirados desapaciblemente por senadores -
y representantes y para quienes el elemento armado. solo consti——

tufa una onerosa carga, pues solo generaba lujos superfluos.

Hace una serie de anotaciones sobre la incompleta composicidn de

las Brigadas y la deficiente dotacién de algunas de sus Unidades.

Més adelante analiza la situacién de orden Pdblico interno des—
pués conflicto con el Perl, y declara sin ambages como la impuni-—
dad y lenidad de la Justicia eran la causante de toda suerte de -

atropellos.

Es enfdtico el decir gque el Ejército era llamado de todas partes—
para implantar el orden, exponiéndose sus miembros a toda suerte-

de emboscadas y asechanzas, sin recompensa ninguna.

Narra como semejante situacién influyd en el &nimo de los excepti
cos para gue sus puntos de vista fueran aceptados en relacidn con
la organizacidén del Ejército: Al tocar el aspecto de los Oficiales,
es claro al indicar el porqué convocé una Junta Asesora del Minis
terio, con el fin de seleccionar el cuerpo de Oficiales teniendo-

en cuenta sus capacidades y méritos y no el color politico.

Sostiene gque suprimid el titulo de General de Dvisién por no Jjus—
tificarse ya que no existian dentro del Ejército estas unidades.
Iguelmente en cuanto a la reduccién de oficiales Superiores de tal ﬁ
grado, argumenta que dado el minimo pié de fuerza, no se acredi- ;
r

taba tener un tan elevado nimero,de estos.

Finalmente el Sefior Capitdn Uribe se extiende en una serie de ——
consideraciones en relacion al problema limitrofe con el Perd y

afiade gue este suceso no podia ser ignorado por los altos poderes
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pGblicos, ni menos por los jefes Militares y que antes por el Con
trario el Dr. URUETA ( Ministro de Guerra por breve tiempo ) pro-
yectaba solicitar una apreciable suma de dinero para dotar el ——

Ejército de los elementos de que carecia.

LLlama la atencién sobre la necesidad de que ciertos sectores de -
la sociedad en vez de estar obsesionados con problemas de crisis—
econdmicas, pago de deudas externa o interna, etc., comprendan la
necesidad urgente de defender aguella lejana frontera y se dieran
cuenta cabal de que tarde o temprano se tendrfian con el Perd con-
flictos més o menos graves, ocasionados por el tratado LONANO -
SALOMON.

El autor en su articulo, conciente de su responsabilidad, conoce-
dor profundo del impasse presentado con el Per(, escuadrifiador mi
nucioso de la situacidén del aparato militar de aguel entonces, =—
presenta un cuadro realista pero escueto de toda la problemdtica

encontrada a su paso por el Mimisterio de Guerra. No vacila en se
fialar los defectos, vicios o lunares de tal organismo, asi como —
tampoco vacila en enfrentarse al parlamento para sostener sus pun
tos de vista en procura del robustecimiente y dignidad, del Ejér-

. -
eito.

Se considera en conclusién, gue el articulo en referencia es un
animoso documento, que narra con vehemente complexién y claro ——
impulso, el estado de cosas de una época critica en la histdria-

de la Nacién y sus Fuerzas Armadas.
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