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			Presentación

		


		
			En los cielos de Colombia surca nuestra propia versión del ave fénix, y al igual que aquella de la mitología griega, la nuestra también en varias ocasiones ha renacido de sus cenizas para regresar más fortalecida y vehemente. Me refiero a la Corocora, un ave de color fuego que se encuentra plasmada en el logo de SATENA desde el inicio de su operación y que ha sobrevolado los territorios nacionales desde 1962. Así es, la aerolínea de los colombianos cumple 62 años de existencia y es un momento propicio para hacer un balance de lo recorrido, del presente y del devenir conjunto que nos espera. 

			Es para mí motivo de alegría presentar este libro que invita al lector a conectar con la historia de Colombia a través de nuestra aerolínea. Desde hace más de seis décadas, el país presenció el empeño por el desarrollo y la articulación con su territorio nacional. De allí surgió la necesidad de una empresa que prestara un servicio especial de transporte aéreo en beneficio de las regiones más apartadas. Así nació SATENA, con el objetivo de apoyar las campañas asistenciales, docentes, de colonización y en el fomento económico y social garantizando el acceso a servicios de primera necesidad. En sus inicios estuvo enfocada en la región Amazónica y de la Orinoquía. Actualmente, está presente en los cuatro puntos cardinales y ha logrado convertirse en un símbolo de esperanza para los habitantes del país.  

			Bajo la premisa del cumplimiento de nuestro objetivo misional: conectar con las poblaciones más aisladas de Colombia mediante una oferta de transporte aéreo de calidad, eficiente y sólido; hemos procurado buscar la excelencia abriendo las posibilidades de competir con cobertura, disposición de servicio y capacidad para ayudar a transformar las condiciones sociales del país. De esa forma, aportamos al desarrollo económico, social y cultural de estas regiones, ejercemos soberanía nacional en zonas fronterizas, otorgamos tarifas subsidiadas a los municipios menos desarrollados, y en general, promovemos el progreso y orgullo por nuestra nación.

			Nosotros abrimos y promovemos destinos. En la medida en que se consolida el mercado y con la entrada de nuevas aerolíneas consideramos cumplida la misión, por lo cual se buscan nuevos espacios para seguir fomentando el desarrollo. Por ejemplo, el año 2023 nos brindó nuestra primera experiencia internacional volando a Caracas, y en la actualidad realizamos la ruta a Valencia, la capital industrial de Venezuela. A pesar de que la conexión internacional no es nuestro propósito principal, se seguirá explorando cómo conectar regionalmente al país porque esto implica un crecimiento más allá de nuestras fronteras. 

			Luego de afrontar y superar una de las crisis más complejas, se logró llegar a un punto de inflexión en el 2015. A partir de allí, poco a poco la aerolínea resurgió y, con la capitalización firmada en noviembre del 2023, se tiene contemplado la adquisición de ocho nuevos aviones. A finales del 2024 se recibirán los primeros dos, el próximo año cuatro y en el 2026 dos más. Lo anterior, con el propósito de contar con la capacidad para cumplir con su misión natural. Pasaremos de 104 a 236 rutas, de 50 a 150 destinos. El compromiso es total. Llegaremos a cada rincón del país donde haya una pista operable. El objetivo es claro, conectar el ciento por ciento de los municipios apartados del país con sus capitales. Tejeremos una red a lo largo y ancho de nuestra nación. La nueva SATENA es una apuesta por la interconexión de la cual todo colombiano puede sentirse orgulloso. Chocó es el primer departamento del país con todos sus municipios conectados. Esperamos con esto aportar a la transformación y mejoramiento de su economía y a la circulación de sueños y esperanzas. 

			La invitación es a conocer Colombia a profundidad. SATENA está comprometida con el turismo ecológico, que cuenta con diversos elementos diferenciadores para disfrutar nuestro país: el nacimiento de las tortugas en el Pacífico, la pesca y los atardeceres en los Llanos Orientales, los ríos de muchos colores, sus dos océanos, las actividades religiosas en Mompós, la arquitectura colonial y republicana en Saravena, los proyectos sostenibles en la Amazonía colombiana, las rocas ancestrales en el Inírida, las majestuosas montañas y lagunas a lo largo de las cordilleras de los Andes, los procesos de reforestación en Puerto Asís, las playas paradisíacas en el Caribe, y la música, la gastronomía y la calidez humana, nos convierte en un destino privilegiado para visitar y conocer.  

			El libro Historia de Colombia a través de SATENA es una invitación al lector para que vuele en nuestras aeronaves, metafórica y literalmente; recorra los territorios que visitamos; conozca de primera mano algunas de las historias de vida más destacadas de nuestros empleados, colaboradores y pasajeros frecuentes; y así pueda comprender y dimensionar la pasión que nos une y nos impulsa día a día a brindar lo mejor de nosotros. 

			Sea esta la oportunidad para agradecer el inmenso esfuerzo y compromiso de todas aquellas personas que han aportado para que SATENA siga siendo la aerolínea de los colombianos. Este es un homenaje a quienes, en su día a día, se dedican a que la aerolínea y Colombia sean espacios de progreso, felicidad y esperanza.   

			MAYOR GENERAL ÓSCAR ZULUAGA CASTAÑO
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			En el corazón de un país donde las montañas se elevan hacia el cielo y la selva se extiende al infinito, late un relato de unión y progreso: la historia de SATENA, la aerolínea que ha tejido con sus alas un tapiz de sueños y posibilidades a lo largo de más de seis décadas.

			Más que una empresa, SATENA es un reflejo del alma de Colombia. Sus aviones no solo surcan los cielos, sino que también unen comunidades, transportan esperanzas y abren las puertas a un futuro más próspero para todos.

			Desde su nacimiento en 1962, SATENA ha acompañado el desarrollo del país. Ha sido testigo de la transformación de pueblos y ciudades, del crecimiento de la población y del surgimiento de nuevas oportunidades. 

			En cada vuelo, en cada aterrizaje y en cada despegue, se escribe un capítulo de la historia de Colombia, esa que se ha edificado en sus más de dos millones de kilómetros cuadrados y durante 200 años de historia republicana. Sin lugar a duda, el país es uno de los lugares más interesantes del mundo para explorar, conocer y comprender. Su historia territorial y demográfica es única; su geografía, mecanismos y formas de comunicación y conexión es retadora.

			Este libro es un homenaje a esa historia. Un viaje a través de las emociones, los paisajes y las personas que han dado vida a SATENA.  A través de sus páginas, conoceremos las voces de quienes han hecho posible este sueño, desde los pilotos hasta los habitantes de los rincones más apartados del país, para quienes SATENA es mucho más que un medio de transporte: es un símbolo de esperanza, un puente hacia la evolución y una ventana al mundo.

			Colombia es un territorio por descubrir, una nación de contrastes y maravillas, donde la naturaleza se manifiesta en toda su magnificencia. A través de la mirada de SATENA, recorreremos sus vibrantes ciudades, sus pueblos llenos de encanto, sus imponentes montañas y sus playas paradisíacas. Este viaje nos invita a redescubrir la belleza de nuestro país y a enamorarnos de su diversidad.

			Este libro es una invitación a volar, a elevarnos por encima de las dificultades y a soñar con un futuro mejor para Colombia, en el que SATENA siga llevando a todos los rincones del país las alas de la esperanza.
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			En el primer capítulo, nos embarcaremos en un viaje a los orígenes de SATENA. Descubriremos cómo nació esta empresa, cuáles fueron sus primeros pasos y cómo ha ido evolucionando a lo largo del tiempo. Este es un recorrido por su historia, sus rutas, sus aviones y las personas que la han hecho posible.

			Prepárese para el despegue, porque este vuelo por la historia de SATENA le conmoverá, le inspirará y le hará sentir el orgullo de haber nacido en Colombia.

			La población colombiana inició el año de 1962 expectante frente al ámbito político, económico y cultural. Para la fecha, ya habitaban más de 16 millones de personas en Colombia1, de los cuales un poco más de la mitad, correspondían a bebés, niños, niñas y adolescentes2. En promedio, las personas vivían 58 años3. En este año el país presenció la transición demográfica de mayoría rural a mayoría urbana, cuando los habitantes de ciudades y pueblos pasaron de 49% a 51%4. Para ese entonces, el territorio nacional estaba dividido en 17 departamentos, dos intendencias y siete comisarías5. Desde el punto de vista territorial, el país estaba en una gran paradoja: “con cuatro quintas partes planas, húmedas y despobladas y una quinta parte montañosa, seca y densamente poblada”6. En este contexto, SATENA se gestó como una respuesta a las necesidades de un país en transformación. La paradoja territorial de Colombia exigía una solución para conectar a las comunidades y promover el desarrollo. 

			El costo de vida en 1962 era relativamente bajo y se equiparaba así: el premio mayor de la lotería de Boyacá era de $120.0007, una casa en el barrio Molinos del sur de Bogotá costaba $30.900 de contado o $55.550 a crédito por 20 años con cuotas de $167 mensuales más la cuota inicial de $14.9538. La radio y la prensa eran los principales medios de comunicación, y el deporte despertaba pasiones con la participación de la selección colombiana de fútbol en el Mundial de Chile y la versión número 12 de Vuelta a Colombia. Esta competencia ciclística contemplaba un recorrido de 2.085 kilómetros divididos en 15 etapas. Se proyectaba iniciar y terminar en Bogotá, pasando por El Espinal, Ibagué, Armenia, Tuluá, Cali, Popayán, Palmira, Pereira, Riosucio, Medellín, Manizales y La Dorada. 

			Sin embargo, más allá de las ciudades y los centros urbanos, gran parte del territorio colombiano permanecía incomunicado. Las carreteras no llegaban a todos los rincones del país y el transporte terrestre era lento y dificultoso. Esta situación limitaba las oportunidades de desarrollo para las comunidades rurales y marginaba a miles de colombianos.

			Con este panorama inició formalmente el Servicio de Aeronavegación a Territorios Nacionales -SATENA- mediante el Decreto 940 firmado el 12 de abril de 1962, en la última fase del primer gobierno del Frente Nacional, encabezado por Alberto Lleras Camargo. Este proyecto se estructuró desde el año anterior, bajo la tutela del Mayor General Alberto Pauwels Rodríguez, comandante de la Fuerza Aérea Colombiana para ese momento. Él delegó la responsabilidad de la organización en el coronel Álvaro Baquero Calderón, quien fungió como su primer director9, con el propósito de conformar “un servicio especial de transporte aéreo en beneficio de las regiones subdesarrolladas del país, con el objeto de colaborar en las campañas asistenciales, docentes, de incremento agrícola y pecuario, de colonización, y en el fomento económico y social de tales territorios, de acuerdo con los prospectos del Gobierno”10. En todo caso, no fue esta la primera vez que los aviones militares de la Fuerza Aérea Colombiana prestaron el servicio de transporte a la población civil, en particular con el sur y el oriente del país. Esta relación inició tiempo atrás. 
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			¿QUÉ PASÓ ANTES?

			¿De dónde surgió la necesidad de conectar con el sur del país? Una de las principales razones se encuentra un par de décadas atrás, exactamente en 1932 durante el conflicto fronterizo con Perú. La centralización política en la capital recibió un llamado de atención cuando se hizo notoria la intención de la región peruana de Loreto por retomar el control sobre Leticia y el piedemonte Amazónico. Leticia fue fundada en 1867 por el capitán peruano Benigno Bustamante, quien ejercía como gobernador de Loreto (Perú). Y solo se realizó la “entrega formal” a Colombia hasta el 17 de agosto de 1930, cumpliendo lo pactado en el Tratado Salomón-Lozano11. Desde esta fecha, se auguraba un conflicto en la zona. Según la versión de los militares colombianos en cabeza del coronel Luis Acevedo, comandante de la compañía de colonización y de la jefatura de frontera del Amazonas, se podía “percibir directamente la animadversión de las autoridades militares y empresarios loretanos hacia la firma y puesta en marcha del Tratado”12.

			El conflicto fue una valiosa oportunidad para desarrollar la conexión con la región amazónica que hasta ese momento estaba solo sobre el papel, a diferencia de Perú y Brasil. Por ejemplo, “la Armada tuvo que navegar desde Cartagena hacia el Atlántico y después río arriba por el Amazonas (a través de territorio brasileño) para llegar a Leticia”13. Aun así, “en un lapso de menos de seis meses, Colombia logró desplegar, prácticamente de la nada, una presencia militar en la frontera del Putumayo, con lo que rápidamente disminuyó la desigualdad previa logrando equiparar a las fuerzas peruanas en la Amazonia”14. 

			Además, esta coyuntura estimuló la economía interna del país y le ayudó a sortear la crisis económica mundial de 1929, por medio del desarrollo de la “infraestructura vial, la reactivación fiscal y la modernización del ejército y de las fuerzas navales y aéreas. La revitalización de la economía se vio reflejada en un crecimiento del PIB colombiano anual del 6% entre 1932 y 1934”15. En todo caso, este enfrentamiento fue breve, “para mayo de 1933 ya se había declarado un cese al fuego mediado por la Sociedad de Naciones, y un tratado de paz se firmó al año siguiente”16. 

			Aunque algunos espacios de la Amazonía colombiana presentaron pequeñas migraciones colonizadoras con el auge cauchero, solo hasta 1932 se puso en marcha la construcción de carreteras y el uso de las conexiones fluviales para llegar a aquellos espacios selváticos. Ejemplo de lo anterior, son las vías que conectan a Pasto, Nariño con Puerto Umbría, Putumayo; y a Altamira, Huila con Florencia, Caquetá17. De esta forma, inició la colonización agraria en el “piedemonte meridional: para poder llevar las tropas al lejano frente, el Gobierno colombiano hizo construir con toda rapidez sus carreteras a través de los Andes hacia el piedemonte y hasta donde los ríos se tornan navegables”18. Sin embargo, estos avances no fueron suficientes ante un terreno geográfico complejo, lo que dejó sin conexión terrestre a territorios como Puerto Leguízamo, El Encanto, La Chorrera, La Pedrera, Tarapaca, entre otros. Por ello, el conflicto develó la necesidad de desarrollar rutas alternas como el servicio aéreo.

			De todas formas, ya para la época la navegación aérea estaba ampliamente difundida y desarrollada desde la segunda década del siglo XX: “la aviación propiamente dicha de pasajeros, mercancías y correo se inició en septiembre de 1919 con la creación, por empresarios de Medellín, de la Compañía Colombiana de Navegación Aérea”19, que por dificultades económicas fue liquidada en 1923. Inició su actividad “en 1920 entre Cartagena y Barranquilla y solo hasta 1921 realizó su primer viaje a Medellín”20. En la misma década, exactamente el 12 de marzo de 1923, se formó la Compañía Santandereana de Aviación -COSADA- para conectar a Bucaramanga con Puerto Wilches, Barranquilla y Girardot21; y en 1924 se creó Líneas Aéreas del Cauca -LIADCA- “para explorar rutas y atender el correo en la zona occidental del país”22. Su historia fue breve y le fue imposible operar de forma regular por diferentes accidentes. 

			La empresa aérea más importante del país inició su historia el 5 de diciembre de 1919. SCADTA, la Sociedad Colombo Alemana de Transporte Aéreo fue creada por empresarios colombianos y alemanes para: comunicar de manera permanente el centro del país con la costa del Caribe. En septiembre de 1920 se realizó el primer vuelo de Barranquilla a Puerto Berrío; el 19 de octubre siguiente se inició un vuelo semanal entre Barranquilla y Girardot y el 18 de noviembre aterrizó en Bogotá el primer vuelo.23

			Paralelo al desarrollo de la aviación comercial, el transporte aéreo militar venía cumpliendo una importante labor a la hora de conectar la difícil geografía del territorio nacional. El antecedente más destacado fue el Escuadrón 101 de Transportes, “que comenzó a operar el llamado correo aéreo del sur y transporte de pasajeros”24. 

			De acuerdo con el Decreto 2321 de 1943 en el cual se delegó “a la recién establecida Fuerza Aérea Nacional (luego colombiana) la prestación del servicio de transporte de pasajeros y carga a la Costa del Pacífico, a los Llanos Orientales y a la región amazónica”25. Se emplearon dos tipos de pasajes, uno denominado oficial, “libre de costo por orden del Ministerio de Guerra y previa solicitud de la entidad o persona interesada, cuando el viaje obedezca a necesidades del servicio público”26 y los pasajes particulares, sujetos a la tarifa determinada a continuación:
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			Para cumplir con esta labor, el Escuadrón empleó “tres Beechcraft C-7, tres Douglas C-47 ‘Sky Train’ (la versión de transporte militar del casi irreemplazable DC-3) y tres Consolidated PBY-5 ‘Catalina’”27. Para la década de los años 40 del siglo pasado se contaban con pocos aeropuertos en el país. El uso de hidroaviones como el Catalina no solo fueron muy útiles para conectar a los territorios, sino que además demostraron la capacidad de sus pilotos. Así, “los ‘Catalina’ volaban a sitios sin aeropuerto, pero con río, como Amanavén (sobre el soberbio Orinoco), Tarapacá, Morichal o Puerto Asís”28.

			Esta actividad se adelantó por más de dos décadas, aunque de forma irregular. El gobierno, en cabeza de Alberto Lleras Camargo manifestó en 1962 que: la Fuerza Aérea ha prestado por más de 25 años, un servicio que con el transcurso del tiempo y debido a la demanda del orden público y a la escasez de presupuesto, no corresponde ya a las necesidades de estos territorios. Regiones completas han paralizado el desarrollo y otras han retrocedido en el progreso, a medida que la Fuerza Aérea ha reducido sus operaciones.29

			Ya en los 60 y a lo largo de esta década, el transporte aéreo se había consolidado. Existían para ese momento más de 10 aerolíneas activas como: Aerolínea de la Pesca y Colonización del Suroeste Colombiano –Aeropesca-; Líneas Aéreas La Urraca; Rutas Aéreas SAM de Colombia – RAS-, subsidiaria de la Sociedad Aeronáutica de Medellín -SAM-; Aerovías de la Costa –Aerocosta-; Aerotaxi de Casanare -Aerotaca; Transporte Aéreo del Cesar –TAC-; Taxi Aéreo Opita -TAO-; Taxi Aéreo de Santander –TAXADER-; entre otras. Por su parte, Aerovías Nacionales de Colombia –AVIANCA- mantuvo el liderazgo en el mercado al ampliar sus rutas nacionales e internacionales. Así, las cifras del transporte civil aéreo indicaban un tráfico importante: 1.587.770 personas se movilizaron a lo largo de 1961 en 110.968 vuelos, recorriendo 624.897.000 kilómetros30. Como bien lo indicaba el gobierno, las cifras ilustraban que “la contribución del avión en la realización de la unidad colombiana ha sido decisiva; pero aún faltan dos terceras partes del país, a las que hay que incorporar”31.

			En este marco, SATENA surgió con un propósito singular: no para competir con las aerolíneas privadas, sino para tejer vínculos entre los rincones más remotos de nuestra nación. Esta iniciativa marcó un cambio trascendental en la política nacional, en la medida en que anteriormente desde las altas esferas y el Estado mismo, se calificaban “estos territorios nacionales como regiones selváticas, subdesarrolladas y hostiles al hombre [...] La actitud tanto del Estado como de la población frente a los territorios nacionales del Oriente eran y son factores que frenan el desarrollo”32. Ahora, examinemos cómo esta metamorfosis impactó en el país.

			SATENA Y LA TRANSFORMACIÓN DE COLOMBIA EN LOS AÑOS 60

			En la efervescencia económica de los años 60 en Colombia, el telón de fondo estaba dominado por la agricultura y la ganadería, con un toque vibrante de industrialización y comercio. Sin embargo, en medio de este panorama, se gestaba una preocupación latente: la necesidad de colonizar nuevas tierras y adelantar una reforma agraria.

			Según las estadísticas y datos recopilados por el Banco de la República, la principal actividad económica del país desde 1950 fue el sector agropecuario, en particular, la agricultura y la ganadería. También se destacó la industria manufacturera y el comercio. Para 1960, de $23.123.000 que constituía el total del Producto Interno Bruto (PIB), el sector agropecuario aportó $7.512.500, con $4.608.400 correspondientes a agricultura y $2.295.800 a la ganadería33. La minería constituyó solamente $888.700, de los cuales $644.700 los aportó el petróleo. Este panorama económico explica por qué para Colombia era tan importante desarrollar un plan de colonización y reforma agraria34; en este sentido, surgió el programa de colonización dirigida como una política pública para “atenuar la situación de violencia política en el interior del país, y, lo más importante, ampliar la frontera agropecuaria en el territorio nacional”35.

			Nos referimos en particular al periodo conocido como “La Violencia”, un conflicto entre liberales y conservadores de mitad del siglo XX en donde “los acontecimientos violentos de esta época se desarrollaron especialmente en los Departamentos centrales del país, pero luego también afectaron a los llanos del Orinoco, y ahogaron la incipiente colonización en el SW [suroeste] del Ariari”36.

			Por esta razón, el Estado “creó institutos de colonización y parcelación durante el periodo 1948-1953, pero ninguno de estos realizó obras prácticas que aliviaran la situación de esta población colonizadora”37. El gobierno de Rojas Pinilla centralizó y delegó esta labor a la Caja de Crédito Agrario Industrial y Minero (llamada Caja Agraria) en 1956. Tres años después, esta institución creó en el Caquetá y en las inmediaciones del río Ariai “seis frentes de colonización (La Mono, Maguaré, Valparaíso; Canaguaro, Avichure, Charco de Indio) donde se les entregaron parcelas de un tamaño de 50 has. en la selva con preferencia a colonos provenientes de las zonas de violencia”38. Este impulso fracasó debido a problemas técnicos relacionados con la demarcación geográfica y por falta de estudios de suelos que garantizaran cosechas exitosas a los colonos. Además, no se logró escriturar las tierras por requisitos burocráticos39. 

			El fracaso de todo este proceso se puede visualizar con los preocupantes índices económicos sobre calidad de vida en la población rural. Un estudio de la época precisó que de los “1.4 millones de familias campesinas en Colombia, un millón de ellas es decir 6.5 millones de personas no tienen suficiente tierra para alimentarse adecuadamente. Además, 200.000 familias obtienen un ingreso como trabajadores rurales sin tierra”40.

			El país se encaminó hacia esta tarea pendiente por lo que en 1961 se dictó la Ley 135 sobre Reforma Agraria, y se creó el Instituto Colombiano de Reforma Agraria -INCORA-. Dentro de sus funciones se especificó “la apertura y desarrollo de las regiones despobladas o poco pobladas del país. Así pasaron las funciones colonizadoras de la Caja Agraria al INCORA que desde entonces es la única institución colonizadora estatal”41. Con todo lo anterior, la migración interna fue enorme. Por ejemplo, “desde el año de 1938 a 1964 inmigraron a las regiones del Putumayo y Caquetá alrededor de 100.000 colonos”42. 

			En sintonía con ese espíritu de reforma y en un empeño mancomunado del Estado por cumplir con su papel, se presentó el proyecto que daría vida a SATENA, impulsado por “la cooperación de las entidades encargadas del fenómeno agrícola y ganadero, de las comunicaciones, de la salud de la población humana, de la administración pública y de las instituciones militares”43.

			Así, SATENA no solo despegó en aviones, sino en un vuelo de esperanza y compromiso por un futuro más próspero y equitativo para todos los colombianos, especialmente aquellos que habitaban en las fronteras de la sociedad y la tierra.
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			Existieron varias razones de peso para poner en marcha este proyecto. Su génesis se encuentra en las diversas y apremiantes razones que exigían su creación. Entre las más relevantes, destacaban los focos insurreccionales que brotaban en el Oriente colombiano como llamas de un descontento profundo.Al respecto, el gobierno señaló que una de las causas para ello era la “poca atención que, por falta de medios, este ha puesto en los problemas básicos, tanto físicos como sociales, de sus habitantes, que luchan constantemente contra un medio hostil”44.

			Por otra parte, el Estado colombiano encontró inspiración y apoyo económico en los planes impulsados por Estados Unidos como “Punto Cuarto” y “Alianza para el Progreso”, que brindó apoyo externo a países en desarrollo, en pro de la estabilidad política del continente45, a tal punto que fue citado dentro de la exposición de motivos del Decreto que fundamentó la creación de SATENA. En este documento se resaltaron las preocupaciones de la época, asociadas con la Guerra Fría: Es muy importante para los Estados Unidos darse cuenta del desequilibrio económico y social que existe entre los países subdesarrollados y las naciones más avanzadas. El transporte aéreo, ha reducido el tamaño del mundo, en una generación. Comunidades que por siglos no habían cambiado de vida y cuyos contactos nunca se extendieron más de unas pocas millas, han tenido conciencia de los beneficios que otras naciones han obtenido en un largo proceso de desarrollo tecnológico, científico, económico y social. El potencial de avance que las zonas rezagadas pueden experimentar en los años venideros., es factor clave para determinar el curso de la historia y de nuestra propia libertad. La aviación puede ser un tremendo catalizador en el acercamiento de ese proceso y nuestros propios recursos aeronáuticos pueden hacer una contribución muy importante.46 

			EL COMIENZO DE SATENA

			Con la firma del Decreto, se abrió paso al liderazgo del teniente coronel Álvaro Baquero Calderón, un hombre joven de apenas 36 años que desde el principio tenía una visión audaz para SATENA. Su propuesta, que contemplaba alrededor de 30 rutas con diferentes frecuencias semanales, desafiaba las fronteras geográficas y revelaba paisajes aún desconocidos para muchos colombianos. (Figura 4). El mapa de estas rutas trazaba una red que conectaba puntos remotos del país, ofreciendo una ventana hacia territorios antes apenas explorados. Era una invitación a descubrir y conectar con la diversidad de Colombia, sus paisajes, su gente y su riqueza cultural. Las operaciones comenzaron ese mismo mes “cumpliendo itinerarios quincenales en la ruta Bogotá-Leticia y semanales en la ruta Leticia-Tarapacá-El Encanto-Puerto Leguízamo”47. 
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SATENA inició su operación y abrazó los cielos colombianos con una flota aérea conformada por “un avión C-54, dos C-47 y dos Beaver L-20 cedidos por la Fuerza Aérea, a los cuales posteriormente se agregaron dos aviones PBY Catalina, de tipo anfibio, de propiedad del Fondo Rotatorio”48. En la mayoría de los casos, se trataba de aviones militares que fueron acondicionados para el transporte de pasajeros. A continuación, se presenta una breve reseña de estas cuatro aeronaves:

			Douglas C-54 Skymaster

			Fue un avión militar heredero del reconocido DC-4 comercial. Servía para transportar 42 pasajeros o 10 toneladas de carga49. Contaba con un tren de aterrizaje retráctil tipo triciclo. El primero que arribó a Colombia fue el Skymaster FAC-613 en versión ejecutiva que sirvió como avión presidencial del General Gustavo Rojas Pinilla. Su número de matrícula estaba relacionado con la fecha en la que tomó el mando del país: el número seis del mes de junio y el 13, que indicaba el día, es decir, el 13 de junio de 195350. Este es uno de los aviones que está en exhibición en el museo aeroespacial de Bogotá. 

			Una de las proezas realizadas por este avión fue su rol en la repavimentación de la pista de Leticia en 1974. La primera vez que se pavimentó esta pista fue en 1954 cuando se transportó el asfalto por el río Magdalena desde Barrancabermeja hasta Barranquilla. Luego viajó por mar hasta la desembocadura del Amazonas en Belém, Brasil. Finalmente, se remontó aguas arriba por el río Amazonas atravesando la geografía brasileña hasta Leticia51. 20 años después, en lugar de hacer esa extensa travesía, SATENA realizó 60 vuelos en esta aeronave “llevando unas siete toneladas de asfalto en cada viaje”52.
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			Douglas C-47 Skytrain

			La Segunda Guerra Mundial supuso para el mundo la necesidad de aumentar la demanda de aeronaves de transporte militar y de armamento. A partir de 1940 el gobierno estadounidense, por medio de la Douglas Aircraft, inició la construcción de este modelo, que en la práctica era la versión mejorada del DC-353. Contaba con una gran versatilidad y bajos costos operativos, por lo que es posible que sea “el avión que más misiones de transporte de soldados y de equipo militar ha cumplido en el mundo entero y por más años”54. 

			El Douglas C-47 hizo parte de la Fuerza Aérea Colombiana desde 1944. En 1976 SATENA adquirió seis aviones más “con capacidad para transportar 28 pasajeros y 3.000 kilos de carga”55. Estas aeronaves siguieron llegando al país hasta 1979 contando con seis ejemplares más. Es uno de los aviones “que más ha participado en los programas de desarrollo nacional, especialmente a las apartadas regiones de los Territorios Nacionales”56. Una de sus particularidades más recordadas es que en tierra no quedaba de forma horizontal con el suelo sino inclinado hacia atrás, como se ve en la siguiente fotografía:
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			Canadá Beaver DCH-2 – L 20

			El diseño de esta aeronave fue realizado por la empresa Havilland, con base en datos recopilados por medio de “un cuestionario que se envió a pilotos canadienses en 1946”57. Esta compañía aeronáutica canadiense tenía como propósito “construir un avión ideal para el transporte en áreas remotas del norte”58. Es por esta razón que la aeronave “podía equiparse con ruedas, flotadores o esquís”59. El primer vuelo del Beaver -castor en inglés- se realizó el 16 de agosto de 194760. Fue catalogado como “uno de los diez principales logros de la ingeniería canadiense del siglo XX”61. Es uno de los aviones más famosos en el mundo por su gran capacidad de operar bajo condiciones extremas y aterrizar o despegar en distancias muy cortas. En el mundo se “produjeron aproximadamente 1.600 antes de cesar la producción en 1967”62. Contaba con una capacidad para transportar a cuatro pasajeros, además del piloto y copiloto. 

			En Colombia se adquirieron 35 de estos artefactos por parte de la Fuerza Aérea Colombiana en su versión militar (L-20), con números de matrícula FAC 101 a 135. Se destinaron “a las bases aéreas de Palanquero en Puerto Salgar y al Escuadrón de Enlace en el antiguo aeropuerto de techo en Bogotá”63. En 1964 se trasladaron a SATENA dos aeronaves que cumplían con la denominada “ruta de la selva” iniciando en Leticia, con rumbo a Tarapacá, La Pedrera, Mirití, y de regreso. También realizaban la ruta Leguízamo, El Encanto, La Chorrera, Arica y Leticia; y Leticia, Tarapacá, Puerto Alegría, Puerto Palma, Puerto Puña, Trompetero, Arica, Buri-Buri, Sabaloyaco, El Encanto, Tolosa y Leguízamo.64
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			PBY Catalina

			El hidroavión más producido en la historia. Esta aeronave llegó a la Fuerza Aérea Colombiana en 1946, y alcanzó la cantidad de 13 artefactos. Era un “monoplano anfibio - bote volante - de ala alta, especialmente diseñado para patrullaje marítimo de largo alcance y observación y para ataque. También se utilizó mundialmente en misiones de rescate y evacuación”65. Sus dos motores radiales característicos se ubican en la parte superior del fuselaje. Era un avión muy versátil, “para la operación en tierra contaban con tren de aterrizaje triciclo y retráctil, y para agua, con cascos en la sección inferior de su fuselaje y dos flotadores auxiliares y retráctiles en las puntas de sus planos”66. Podía transportar a ocho personas incluyendo a la tripulación.
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			Debido a que era un avión militar, contaba con armamento estándar “compuesto por dos ametralladoras .30 o .50 […] y capacidad para 2.410 lb. en bombas, torpedos o cohetes bajo sus alas”67. 

			Este avión hizo parte de las campañas cívico-militares, entendidas como la participación de las Fuerzas Militares en obras públicas y de servicio social, que fueron uno de los pilares fundamentales empleados para suplir las necesidades de la población colombiana y hacer presencia estatal. Para la Fuerza Aérea Colombiana, y especialmente para SATENA, no se trató solo de conectar regiones, sino de proporcionar un acceso vital a servicios esenciales para las comunidades. Desde llevar suministros médicos a áreas remotas hasta garantizar la llegada de profesionales a comunidades aisladas, cada vuelo representaba una oportunidad de mejorar la vida de las personas en todo el país. Se vivió como un compromiso humano fundamental más allá de la simple conectividad aérea.
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			Es así como en 1963 se acondicionó una de estas aeronaves denominándola como el “avión hospital”, para prestar servicios de salud de primera necesidad en el Sur del país y los Llanos Orientales. Contaba con un equipo móvil de odontología con su respectivo instrumental, un equipo médico adecuado para realizar pequeñas cirugías y exámenes clínicos, suministros farmacéuticos, elementos de emergencia como camillas fijas y móviles, así como un motor generador de energía, además de un proyector de cine con películas recreativas y educativas.68 
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			Este “Avión Hospital” efectuó su primer vuelo el sábado 24 de octubre de 1963 al “corregimiento de San José del Guaviare, en los Llanos Orientales, con una permanencia de dos días”69. El 31 de octubre hizo un vuelo complementario a la misma región. En total se realizaron 210 consultas de medicina general, 162 consultas de pediatría, 120 intervenciones odontológicas, 182 personas vacunadas, cuatro horas de proyección de cine y la evacuación de un enfermo grave. En noviembre del mismo año se llevó a cabo una jornada de vacunación contra la viruela y la fiebre amarrilla en la localidad de Solita, Caquetá con 201 dosis en total y 182 consultas de medicina general. Ese año SATENA terminó su ruta visitando Arauquita con 650 consultas de medicina general, 300 de pediatría, 490 intervenciones odontológicas, 40.000 pesos en suministros de drogas y ocho horas de proyección de cine70.

			A comienzos del año 1964, SATENA decidió incrementar su flota “con tres aeronaves del tipo C-47 y dos C-54, donados por la Agencia de los Estados Unidos para el Desarrollo Internacional, dentro del Programa de la Alianza para el Progreso”71. Los equipos tuvieron un costo aproximado de “ocho millones de pesos y para su mantenimiento, movilización y traslado a Colombia se recibió un auxilio económico de aproximadamente 150.000 dólares. El Gobierno Nacional suministró los pilotos, copilotos, personal auxiliar y de mantenimiento, administración y abastecimiento”72. 

			Esta misión fue el inicio de un compromiso continuo con el país. SATENA se propuso cumplir la promesa de continuar siendo un pilar fundamental en el servicio a las comunidades. Este propósito se nutre de valores arraigados en la excelencia y el bienestar para guiar cada acción hacia un impacto positivo y duradero en la vida de los colombianos que más lo necesitan.

			El Refugio: colonización y desarrollo

			Con la llegada de SATENA, en algunas comunidades se transformaron los mecanismos de subsistencia: “renació la industria pesquera, surgieron las faenas de caza para convertirse pronto en empresas exportadoras de pieles y comenzaron a germinar otras muchísimas actividades con el fin de explotar las riquezas naturales de esas regiones”73. Uno de los lugares a los cuales llegó la aerolínea fue El Refugio el 2 de noviembre de 196274. 

			Este territorio se encuentra ubicado en “las cercanías de la cordillera de La Macarena, al sur de Villavicencio, a cuarenta minutos de vuelo de la Base de Madrid en C-47”.75 Uno de los primeros colonos del lugar fue el tolimense Abundio González, quien nació en 1914 y fue desplazado por la violencia en 1949 por lo que tuvo que iniciar un largo recorrido junto a su esposa Visitación Ricaurte de González, en búsqueda de un nuevo lugar para vivir76. Fue así como “después de un duro peregrinaje, arribó a un sitio a orillas del Guayabero, el día 3 de diciembre de 1950, fundando allí lo que más tarde se denominó “El Refugio”77. Para 1963, fecha del reportaje, Abundio y sus seis hijos habían derribado unas 25 hectáreas, acumulando “un capital de cerca de unos 40.000 pesos representados en cultivos agrícolas, ganado, su casita y una lancha, con motor fuera de borda, que le permite pescar con la mayor comodidad”78. Abundio González mencionó que: No sabe leer, permanece con los pies al suelo y, según sus propias palabras, no se calza, ya que para él los zapatos constituyen una tortura por falta de “costrumbración”. No conoce Bogotá y muy socarronamente comenta que tiene la esperanza de que algún día un Oficial de la Fuerza Aérea Colombiana le haga huésped de su casa en la capital del país.79

			La principal actividad comercial del territorio era la pesca, pues contaba con una gran variedad de especies que podían pesar hasta 88 kilogramos cada uno. Entre los más destacados se encuentran “el valentón, el amarillo, el dorado, la cachama, el bagre [y] la corvina”80. También se practicaba la caza de diversos animales como: “venado, danta, cafuche, cerrillo, borugo, chigüiro [...] paujil, pava y gallineta”81. El Refugio producía “unos $15.000 mensuales a través de las ventas de madera, ganado, pescado, yuca, maíz, etc”82 por lo que atrajo, tras su fundación, a otros colonos, contando para 1964 con unos 400 habitantes, en su mayoría hijos de los primeros pobladores. 
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			Destinos nacionales 

			Como se mencionó anteriormente, el objetivo de los directivos de la aerolínea era conectar con la mayor cantidad de lugares posibles. Esto explica la importancia de rutas como El Refugio o El Recreo donde la “Fuerza Aérea Colombiana, a través de SATENA, prestó un servicio de trascendencia a gentes humildes de apartadas regiones del país a donde no llegan vías de penetración, ni caminos que puedan ser utilizados por vehículos terrestres”83.

			Para abril de 1966, los Territorios Nacionales a los que llegó la aerolínea fueron: Aguazul, Arauca, Araracuara, Arauquita, Barranca de Upía, Caquetania, Cravo Norte, Hato Corozal, La Macarena, El Yopal, Florencia, La Pedrera, Leguízamo, Leticia, Medina, Miraflores, Mitú, Monterrey, Orocué, Paratebueno, Paz de Ariporo, Poré, Puerto Asís, Puerto Carreño, Puerto Rico, Rondón, San José del Guaviare, San Juan de Arama, San Luis de Palenque, San Pedro de Arimena, San Vicente del Caguán, Tame, Saravena, Tarapaca, Tauramena, Tres Esquinas, Trinidad, Tunebia y Villavicencio84. Con esto se lograba una conexión más eficaz con los poblados de los llanos orientales y la Amazonía colombiana. En la mayoría de estas poblaciones había agencias comerciales para la venta de tiquetes.  

			El uso de hidroaviones, como el Catalina, brindó la oportunidad de movilizar carga y pasajeros en una cobertura geográfica considerable y en un corto tiempo, por medio de los afluentes o arterías fluviales. Sin embargo, en otros lugares fue necesario construir pistas de aterrizaje que permitieran la llegada y salida de los demás aviones con los que contaba SATENA. Tal fue el caso de la pista de Orocué (Meta), donde el primero de abril se iniciaron “los vuelos regulares de carga y pasajeros [...] al quedar concluida la pista de aterrizaje suficiente para aviones del tipo DC-4, que fue construida por la Armada Nacional”85. El servicio ofertado al sur y oriente del país fue creciendo en números de vuelos diarios para el año 1964: “cinco el lunes, tres el martes y el miércoles, cuatro el jueves, tres el viernes y uno el sábado”86.  

			Además de la amplia cobertura, la aerolínea ofreció tarifas con costos reducidos. Por ejemplo, “el pasaje de una persona entre Bogotá y Miraflores en la Comisaría del Vaupés. En cualquier empresa privada cuesta aproximadamente doscientos ochenta pesos y en SATENA tan solo noventa y dos”87. 

			Por otra parte, SATENA se centró en diversificar sus servicios a las poblaciones a las que llegó. En 1965, decidió inaugurar un Aerobanco en algunos puntos de operación en convenio con el Banco de Bogotá, ofreciendo su atención a “colonos y gentes de ciudades, pueblos, caseríos, haciendas, hatos y fundaciones”38. Este servicio fue novedoso y beneficioso para la comunidad. Así, a partir de abril del año mencionado, la población tuvo la oportunidad de realizar sus operaciones bancarias con mayor facilidad. 
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			De acuerdo con Arias de Greiff, “uno de los C-47 fue equipado con ese objeto y recorría periódicamente las abandonadas poblaciones de los Territorios Nacionales […] como si acudieran a un establecimiento “fijo” de ese tipo, donde tuvieran sus cuentas corrientes”39. Además, “las directivas de la Empresa aérea anunciaron que programarán esta importante iniciativa a nivel nacional, dando énfasis a este nuevo servicio, considerado el primero en su tipo a nivel mundial”40. En el informe presentado en abril de 1966, se señaló que la fórmula se había replicado con el Aerobanco Bogotá, el Aerobanco de Florencia y el Aerobanco de Aguazul 88.
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			A pesar del esfuerzo empleado por SATENA para llevar a cabo esta labor, en ocasiones se presentaban cancelaciones, cambios, contratiempos o retiro de la ruta. Cualquier transformación generaba un impacto en la población, como lo indica una carta enviada por más de cincuenta caucheros ubicados en Mitú (Vaupés) fechada el 21 de abril de 196689, donde solicitaban expresamente el retorno de los vuelos a su territorio, afirmando que es a través de la aerolínea que ellos pueden comunicarse con otras regiones, movilizando sus productos de consumo y servicio (Ver Figura 14). Otro ejemplo de ello fue una carta dirigida por el gobernador del Departamento de Nariño, Ricardo Martínez Muñoz, en junio de 1969, solicitando la ampliación de la ruta Tumaco - Pasto. Considerando importante el intercambio de carga y pasajeros entre estos dos territorios90. 

			[image: ]

			Además de lo anterior, a la aerolínea llegaban comunicados relacionados con las pistas de aterrizaje o los aeropuertos, pues SATENA era vista como una aliada e intermediaria estratégica. Por ejemplo, una propuesta dirigida por Talleres Salamea y Ferrofabril Colombiana para la construcción de unas bodegas de almacenamiento de combustible en Florencia y Puerto Carreño, donde solicitaba su intervención y apoyo ante el “Ministerio de Obras Públicas o la Empresa Colombiana de Aeródromos”91 para llevar a buen término este proyecto. 

			TRANSFORMACIONES INSTITUCIONALES Y CIERRE DE LA DÉCADA 

			En algunos territorios se voló de forma intermitente, cambiando itinerarios, sufriendo cancelaciones o modificaciones, en gran medida, debido a la poca disponibilidad de la flota, fruto de un accidente de 1968 y la salida de los Catalina y los Beaver de servicio. 
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			Es así como, en un esfuerzo por mejorar la calidad del servicio de SATENA, el ministro de Defensa, General Gerardo Ayerbe Chaux le solicitó al comandante de la Fuerza Aérea, General Armando Urrego Bernal, un estudio para evaluar si la empresa debía independizarse económicamente de la Fuerza Aérea Colombiana. Por ello, se constituyó un Comité integrado por altos directivos de SATENA. Las premisas que se indicaron en el informe sostenían: 

			a.	Que la Fuerza Aérea se encuentra operando con equipos de la Segunda Guerra Mundial muy viejos y ya descontinuados, lo cual hace necesario la renovación urgente de tales equipos, pues dentro de dos o tres años no ofrecerán ningún margen de seguridad. 

			b.	Que al efectuar dicha renovación los costos que ello implica no permitirán a la Fuerza Aérea seguir sosteniendo el apoyo completo que hoy presta con unidades de la misma. 

			c.	Que SATENA ha recibido importante ayuda por parte de la [Agencia Internacional para el Desarrollo] A.I.D. pero que dicha Organización, por principio, no puede ofrecer auxilios a entidades militares y que por consiguiente sería necesario independizar a la Empresa SATENA de la Fuerza Aérea para seguir recibiendo una ayuda mucho más eficaz.92 

			El informe incluía una nota del Comandante General de las Fuerzas Militares en la que se reconoció que SATENA “es una Entidad esencialmente de servicio público sin ningún afán de lucro comercial y que a la vez tiene la mayor importancia para el desarrollo de las regiones más atrasadas del país como son los Territorios Nacionales”93, por lo que se recomendaba de forma urgente ponerse “en contacto inmediato con el Ministerio de Gobierno y con otras Entidades a quienes SATENA presta sus servicios a fin de obtener los subsidios necesarios”94. 

			Lo anterior, entendiendo que existía una impresión generalizada, de que SATENA se encontraba “en condiciones financieras bastante graves y que no se halla actualmente prestando el servicio eficaz a los Territorios Nacionales como en pasadas épocas debido, por otro lado, a la ineficiencia de los equipos”95. Concluía de forma categórica el informe: Se hace muy necesaria la reorganización proyectada en el sentido de desvincular a SATENA de la Fuerza Aérea para poder salvar a la Empresa. Me parece que es de la mayor importancia evitar por todos los medios posibles la desintegración de SATENA, pues ello acarrearía gravísimos perjuicios para los Territorios Nacionales.96 

			La respuesta al balance realizado fue la expedición de la Ley 80 de 1968, en donde se reestructuró la empresa para que funcionara como un “establecimiento público, con personería jurídica y patrimonio propio, adscrito al Ministerio de Defensa Nacional”97. En todo caso, se mantuvieron sus funciones y objetivos. Además, se especificó que SATENA “tendrá la equivalencia de un Comando Aéreo y será gerenciado por un Oficial Superior de la FAC, nombrado por el Gobierno Nacional”98. De esta forma, se sorteó la primera gran crisis que afrontó la empresa. A pesar de ello, el balance fue positivo. En la década de los años 60 se transportaron aproximadamente “310.000 pasajeros y 16.000.000 de kilos de carga, con un total de 85.000 horas voladas”37, conectando con más de 40 destinos a nivel nacional.  

			Con un balance positivo en términos de pasajeros, carga y horas voladas, SATENA se preparaba para afrontar nuevos retos en la siguiente década. La empresa estaba lista para expandir sus operaciones, modernizar su flota y convertirse en un actor aún más relevante en el desarrollo social y económico de Colombia.
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Figura 5. C-54 Skymaster

Fuente: Archivo fotografico SATENA.
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Figura 10. Avion Catalina dotado como un hospital
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Fuente: Revista Aerondutica. «EL “Avion hospital” en la accion Civico Militar». 1964.
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Figura 9. Fotografias de la campaiia civico militar en San José del
Guaviare
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Playa Blanca, Bahia Solano. Archivo fotografico SATENA.
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Figura 2. Tarifas aéreas en 1943
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Figura 14. Carta de caucheros solicitando el restablecimiento
del servicio de SATENA
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Fuente: Fidel Cano Jaramillo. «Dirigida a Luis Lopez Guevara, Secretario General del Minis-
terio de Gobierno», 21 de abril de 1966. Correspondencia enviada e informacion general
de SATENA. Ministerio de Gobierno - Archivo General de la Nacion.
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Figura 13. Logo de SATENA de 1966
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Fuente: Caicedo, Alfredo. «Reunion Junta Consultiva», 28 de enero de 1966. Corresponden-
cia enviada e informacion general de SATENA. Ministerio de Gobierno - Archivo General
de la Nacion.
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Fuente: Forero Racines, Oscar. 75 afios en los cielos patrios. FUERZA AEREA COLOMBIANA.
Margabby, 1994. Pag. 273
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Figura 3. Organigrama de SATENA en 1962
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Fuente: Revista Aerondutica. «Exposicion de motivos que fundamentaron el Decreto No.
940 de abril 12 de 1962». mayo de 1962.
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Figura 4. Propuesta de conexiones aéreas para SATENA en 1962

Fuente: Revista Aerondutica. «Servicio de Aeronavegacion a los Territorios Nacionales».
mayo de 1962.
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Figura 12. Publicidad del Banco de Bogota
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Fuente: Casanare Antigua. «Casanare Antigua: AEROBANCO, BANCO DE BOGOTA», 30 de julio
de 2020. https://casanareantigua.blogspot.com/2020/07/aerobanco-banco-de-bogotahtml.
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Fuente: Museo Aeroespacial de la Fuerza Aérea Colombiana. «BEAVER L-20 FAC 108», 10 de
mayo de 2021. https://www.museofac.mil.co/es/beaver-1-20-fac-108.
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Aeronave C-54. Fuente: Archivo fotografico SATENA.
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Figura 1. Primer logo de SATENA

Fuente: SATENA. «Fuerza Aérea Colombiana - Fondo Rotatorio, 30 de mayo de 1963.19.4.2
[Comunicaciones con los ministerios de Guerra y Trabajo, la Fuerza Aérea Colombiana y
las Fuerzas Militares de Colombia]. Ministerio de Gobierno - Archivo General de la Nacién.
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Figura 6. Douglas C-47 Skytrain

Fuente: Archivo fotografico SATENA.





OEBPS/Images/p_imgs_17.jpg
Figura 11. Fotografias de “El Refugio” en los Llanos del Yari
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Fuente: Lasprilla L, Jaime. «Trece afios de fundado cumplid “El Refugio”». Revista Aerondu-
tica, diciembre de 1963.
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Aeronave Catalina. Fuente: Archivo fotografico SATENA.
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Figura 15. Horas de vuelo por aeronave en abril de 1966
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Fuente: SATENA. «Cuadro de calculos y aplicacion de costos de operacion de “SATENA” del
mes de abril de 1966», 30 de abril de 1966. Correspondencia enviada e informacion gene-
ral de SATENA. Ministerio de Gobierno - Archivo General de la Nacion.





