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Resumo: A aviacio é uma atividade que
transformou  profundamente a vida da
humanidade. Apesar de seu rapido

desenvolvimento, o Uaupés, uma regiao distante
na fronteira da Colombia e do Brasil ocupada
principalmente pela populacio indigena, s6 teve os
beneficios da conexdo aérea atrasada. O estudo de
fontes impressas e visuais nos permite concluir que
os Vv0os ndo apenas permitiram sustentar a
chegada de mercadorias para manter atividades
extrativas, mas também o trabalho de
evangelizacdo de catolicos e protestantes e também
gerou novos fluxos e efeitos em populacoes nativas.
Ainda hoje as vias aéreas continuam sendo os
melhores meios de comunicacao com o Uaupés nos
dois paises, mas também os mais caros e um meio
de continuar com a extracdo de outras matérias -
primas.

Palavras-chave: Aviacdo, Amazonia, Noroeste
Amazonico, Uaupés, Século XX.

Resumen: la aviacion es una actividad que
transformé profundamente la vida de la humanidad.
Pese a su rapido desarrollo, el Vaupés, region distante
en la frontera de Colombia y Brasil ocupada
mayormente por poblacién indigena s6lo cont6 con los
beneficios de conexion aérea de forma tardia. El
estudio de fuentes impresas y visuales permite
concluir que los vuelos no sblo permitieron sostener la
llegada de mercancias para mantener actividades

Abstract: The Vaupés, a distant region on the
border of Colombia and Brazil, occupied mainly by
indigenous population, only had the benefits of air
connection late. This issue, explored through
printed and visual sources, allows us to conclude
that the flights not only allowed sustaining the
arrival of goods to maintain extractive activities,
but also the evangelization work of Catholics and
Protestants and that additionally they generated
new population flows and effects on native
populations. Even today the airway is still the best
means of communication with the Vaupés in both
countries, but also the most expensive and a means
to continue with the extraction of other raw
materials.
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extractivas, sino también la labor de evangelizacion de
catblicos y protestantes y que adicionalmente
generaron nuevos flujos de poblacién y efectos sobre
las poblaciones nativas. Atn hoy la via aérea sigue
siendo el mejor medio de comunicacién con el Vaupés
en los dos paises, pero también el mas costoso y un
medio para continuar con la extraccion de otras
materias primas.

Palabras claves: Aviacién, Amazonia,
Noroeste amazonico, Vaupés, Siglo XX.

Introduccion

Un texto sobre las comunicaciones en Colombia sefiala que la literatura coincide en
indicar el aislamiento o la incomunicacion como rasgo caracteristico, agregando que la
introduccion del ferrocarril, cables aéreos y telégrafo produjeron “amplisimos
reacomodamientos de la configuracion territorial, de las relaciones entre vias de
comunicacion y flujos comerciales y demograficos, de las estructuras econdémicas y de las
representaciones espaciales,...”.! La intencion focalizada de desarrollar el ferrocarril en
Colombia entre 1873 y 1930 desvi6 la construccion de soluciones de infraestructura de
menor costo, dejo a grandes regiones y actividades practicamente abandonadas y las obras
publicas estaban detras del mercado y de las innovaciones de produccién, sin que se
considerara la infraestructura de transporte como fuente de empleo, circunstancia que
cambio con la introducciéon del hidroplano y el deslizador.2 De los dos autores ya citados se
desprende que el desarrollo de las comunicaciones en Colombia se concentra en el pais
andino, y que en las primeras décadas del siglo XX la region amazonica era marginal a
estos procesos. Aun tardiamente, el acceso por via terrestre era incipiente y los grandes
programas como la carretera marginal de la selva no se materializarons3

En la segunda mitad del siglo XIX hubo en la regién del Vaupés 17 aldeas de mision
capuchinas y 14 franciscanas establecidas desde el Brasil, correspondiendo tres a los
mismos lugares, que ain existen hoy: San Jer6nimo [Panoré], Jugirapecona [Juquira] y
Janarite [Yavareté]4; si se aprecia el inventario de la Tabla 1 sobre las localidades en la

region se constata que 30 de 35 fueron creadas en el siglo XX. El Vaupés o Uaupés, hace

1 Gutiérrez, Felipe. Las comunicaciones en la transicion del siglo XIX al XX en el sistema territorial colombiano. Medellin:
Universidad Nacional de Colombia, 2012, p. 29

2 Vargas, Hernando. De la mula al avion: notas para una historia social de la infraestructura de transporte en Colombia.
Revista de Estudios Sociales, n, 12, 2002, p. 19.

3 Cabrera, Gabriel. El Vaupés 1935 — 1970. Notas para una historia de una zona marginal en la amazonia colombiana.
EDUCAmMazobnia - Educacdo Sociedade e Meio Ambiente, Humaita, v. 15, n. 2, 2015b, p. 196-197.

4 Cabrera, Gabriel. La Iglesia en la frontera: misiones catdlicas en el Vaupés 1850-1950. Bogotd. Universidad Nacional
de Colombia, 2002, p. 110.
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parte de la region fronteriza del Noroeste amazonico, zona que esta lejana en ambos paises
de los grandes centros administrativos. El rio Vaupés nace en Colombia de la unién de los
rios Unilla e Itilla y sigue su curso hasta desembocar en el Rio Negro. Explorada por los
portugueses desde 1725 tras la derrota de los indios Manaos que comerciaban esclavos
indigenas de otros pueblos con los portuguesess, desde la segunda mitad del siglo XIX y la
primera mitad del XX la zona fue visitada por multiples viajeros y exploradores.®

El Vaupés tiene tres biotipos: tierra firme, planos de inundacion de distribucion
irregular y los rapidos o raudales, cuyo niimero llega casi 50 y son un obstaculo natural que
dificulta la navegacion.” La comunicacion que existié tradicionalmente era intraregional a
través de los rios, los antiguos caminos o las conexiones terrestres entre algunos cursos de
agua, por estas razones la zona se mantuvo en gran medida aislada y s6lo se conect6 con el

interior a través de las actividades de caucheros desde la década final del siglo XIX.8

5 Wright, Robin. History and Religion of the Baniwa Peoples of the Upper Rio Negro, University Microfilms International,
1981.

6 Cabrera, Gabriel. Fuentes escritas para la historia del Alto Rio Negro — Vaupés, 1700-1990 En: Almario, Oscar (ed.). Las
fuentes en las reflexiones sobre el pasado. Medellin: Universidad Nacional de Colombia, 2014, p. 43-77; Cabrera,
Gabriel. Un siglo de fotografias del Alto rio Negro, Vaupés, 1865-1965. Boletin de Antropologia. v. 33, n. 55, 2018, p.
151-190; Cabrera, Gabriel. El destino de los viajeros por el alto Rio Negro-Vaupés y de sus colecciones etnograficas,
1783-1905. Revista do Instituto Histérico e Geogréfico do Brasil. v. 181, n. 482, 2020a, p. 99-128. Cabrera, Gabriel. Dos
siglos de cartografia en la frontera del Alto Rio Negro — Vaupés entre Colombia y Brasil 1774-1976. Nova Revista
Amazobnica. v. 8, n. 1, 2020b, p. 61-91.

7 Cabrera, Gabriel. La Iglesia en la frontera: misiones catdlicas en el Vaupés 1850-1950. Op, cit., p. 46-47.

8 Idem.; Dominguez, Camilo y Gémez, Augusto. Nacion y etnias. Bogota: Disloque editores, 1994. Loureiro, Antonio. A
grande crise. 22 ed. Manaus: Editora Valer, 2008.
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Tabla 1. Localidades del Vaupés colombiano y brasilefio entre 1761 y 1979.

Colombia A Brasil

Nombre Fundacion Nombre Fundacion
San José del Guaviare 1898 Uaupés (hoy Sdo Gabriel da Cachoeira) 17614 1914t
Calamar 1903 Panoré &
Montfort * 1914 Juquira &
Tigre 1914 Taracua 1924+
Miraflores 1915 Jauareté & 1928t
Santa Maria del Cuduyari * 1917 Pari-Cachoeira 19407
Piracuara * 1918 Tapurucuara (hoy Santa Isabel) 1942+
Dorado 1919 Asung¢do 1950t
Urania 1919
Acaricuara * 1927
Teresita de Piramiri * 1929
Olinda * 1930
Mitu 193?
Caranacanoa 1942
Villa Fatima * 1950
San Antonio de Caruru * 1950
San Javier de Waracu * 1954
Santa Cruz de Waracapuri * 196°?
Sejal 1965
Cafo Grande 1968
El Retorno 1968
Piedra Ni * 1968
San Miguel (hoy Sonaiia) * 1968
Danta 1969
Cartagena 1971
Araguato 1975
Trinidad * 1979

Fuentes: Cabrera, 2015a; Cabrera, 2002; Cabrera, 2017; Historia de las comunidades del rio Guainia. Bogota.
Etnollano. Programa Coama. DAI-Venezuela, CEP-Guainia, 1993. A Desde 1910 la Comisaria Especial del Vaupés
cubria los actuales departamentos de Vaupés, Guainia (separado en 1965) y Guaviare (separado en 1977). * Indica
que es una misidn. ¢ Desde este afio ya existia como fortaleza; # Indica que fue local de misién capuchina y luego
franciscana en la segunda mitad del siglo XIX; t Indica que se trata de una sede de la misidn catdlica salesiana.

La Amazonia constituye el 42.3% de la superficie colombiana y 58.8% de la
brasilefia? y el Noroeste concentra una gran diversidad cultural, donde algunos pueblos
tienen una baja representacion demografica.’© De 31 pueblos indigenas, 15 de ellos viven
en ambos paises y juntos comparten la asociacion mitica y ritual del Yurupari, pero cada

uno se considera detentador de narraciones miticas, cantos, conjuros chamanicos,

9 RAISG - Red Amazodnica de Informacién Socioambiental Georeferenciada. Amazonia bajo presién, Sdo Paulo: Instituto
Socioambiental, 2012, p. 11.

10 Fundacion Puerto Rastrojo. Atlas de la Amazonia Colombiana. CD. Bogota: Fundacion Puerto Rastrojo. Embajada de
Holanda, 2001. Hildebrand, Martin von y Brackelaire, Vincent. Guardianes de la selva. Bogotd: Fundacién Gaia
Amazonas, 2012, p. 241
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elementos rituales y de culto propios, asi como desplazamiento primordial y

territorialidad::. Véase la Figura 1.
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Figura 1. El Alto Rio Negro — Vaupés.

El estudio del transporte aéreo constituye un campo de importancia pues a través
del mismo se puede comprender su papel como movilizador de mercancias y personas
“entre los diversos espacios de produccion y consumo que integran” un pais!2. Diversos
estudios se ocupan de manera general de la historia de la aviacion en Colombias, en
Brasil*4 y en la Amazonia peruana®s. La distancia del Vaupés, y los problemas asociados a la

navegacion fluvial u otros medios se recordaba asi:

O telegraphista que funcionava na sede do Municipio de Sao Gabriel, pouco
o nenhum servico prestou durante o longo tempo de sua permanencia
naquella cidade, sento motivo constante de queixas a directoria dos

11 Correa, Francois. Por el camino de la anaconda remedio. Dinamicas de la organizacion social entre los taiwano del
Vaupés. Bogota: Universidad Nacional de Colombia, Colciencias, 1996, p. 12.

12 Chias, José. Desarrollo histérico de la aviacion mexicana. Investigaciones geograficas, n. 11, 1981, p. 263.

13 Arias de Greiff, Gustavo. Otro condor sobre los Andes: historia de la navegacién aérea en Colombia, Bogotd: Fondo
Cultural Cafetero, 1999; Arias de Greiff, Gustavo. El Douglas DC-3 en Colombia. Presencia del avién mas famoso de la
historia de Colombia. s.l.: s.e., 2019; Escobar 2017; Ledn, Karim. Compafiia Colombiana de Navegacion Aérea. 1919-
1922. Medellin: Editorial EAFIT, 2019; Oeding. Scadta (1919-1940). Una utopia hecha realidad. Barranquilla: Universidad
del Norte, 2020.

14 Jesus, Claudina de. Desregulamentacdo e trabalho na aviagdo comercial brasileira (1990-2002). (Tesis Posgrado en
Politica Cientifica y Tecnoldgica) - Campinas: Universidade Estadual de Campinas, 2005; Cavaco, Heloisa. Histéria da
aviacdo no Brasil. Rio de Janeiro: M4 Producdes artisticas, 2017; Ribeiro, Lucas. Historia da aviacdo civil e origem do
setor de transportes aéreos no Brasil. Monografia Curso de graduagdo em Ciéncias Aeronauticas. Tubardo:
Universidade do Sul de Santa Catarina, 2018; Fay, Claudia. Aviacdo comercial na América do Sul (1920-1941) [recurso
eletronico] / Claudia Musa Fay - Porto Alegre: Editora Fi, 2020.

15 Amilien, Estelle. Amazonia y aviacion: ¢hacia un cambio de las representaciones? Amazonia peruana. v. 16, n. 32,
2019, p. 109-132.
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telegraphos que, sempre, deu muito pouco importancia a elas, contribuindo

assim, para o descrédito dos servicos nacionais que lhe foram confiados.1
Con relaciéon a la aviacion un investigador sefiala que: “En la Orinoquia y la
Amazonia el avion lo ha sido todo: taxi, bus, ‘chiva’, camioneta de reparto, camion,
ambulancia, carro mortuorio, lancha, hospital, camioneta de correos, camiéon ganadero,
consultorio médico, aparato de fumigacion y ha llevado de todo, hasta personas”'’. Este
articulo brinda informaciones sobre como la aviacion al Vaupés desde 1935 y extiende su
desarrollo hasta 1980 cuando la aproximacion atn era visual, pues pese al anuncio de la
introduccion de radioayudas para facilitar la navegacion estas no se habian instalado?s.
Cabe recordar que las ayudas de navegacion son tres: VOR (VHF Omnidirectional Range)
es un instrumento de navegacion; el NDB (Non Directional Beacon) es un transmisor de
radio que emite ondas electromagnéticas para navegaciéon por instrumentos cuando la
visibilidad no es buena; y ILS (Instrumental Landing System) es el sistema de pistas con
instrumentos formado por el Glide Slope, que emite senales indicativas de rampa de
aproximacion, y el Localizer que indica el eje de la pista®. El estudio se basa en fuentes
impresas de baja circulacion como en un seguimiento sistematico del periddico
colombiano El Tiempo, del brasilefio A Tarde y de fuentes visuales. Véase la Figura 2. . El
texto contiene unos antecedentes sobre la aviaciéon y las informaciones sobre su desarrollo

en Colombia y Brasil.

Figura 2. A Tarde, Manaos, 1914.

16 A Tarde. O Municipio de Sdo Gabriel da Cachoeira. As riquezas de seu sob-solo, serdo, brevemente, o motivo de seu
progresso. Administracado do Prefeito Carlos Aurelio Texeira. Manaos, 1914.

17 Arias de Greiff, Gustavo. Otro condor sobre los Andes: historia de la navegacion aérea en Colombia, Op. cit., p. 89.
18 El Tiempo. Otra emergencia aérea, Bogota, 19 feb. 1977.

19 Jesus, Claudina de. Desregulamentacdo e trabalho na aviagdo comercial brasileira (1990-2002). Op. cit., p. 28.
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Antecedentes de la aviacion en el mundo

Con innegables beneficios y generadora de empleo, se considera a la aviacion como
una de las actividades que por el empleo de combustibles de origen fosil es fuente
contaminante “que aumenta y sin alternativas verdes hasta ahora”2°. También se le
considera un factor de perturbacion de la vida de las comunidades vecinas dada la alta
contaminacién sonora, como recuerda el emblematico caso del aeropuerto internacional de
Los Angeles, donde se prefiri6 demoler 2.800 casas y “gastarse 300 millones de délares en
desplazar a la poblacion, habida cuenta de que las reclamaciones por dafios y perjuicios
ascendian a mas de 4.000 millones de dolares™!. Al conmemorarse los 75 afos de la

aviacion un investigador se referia asi al hecho:

La aviacion se ha convertido en una de las principales vias de intercambio
mundial, trastocando las nociones de tiempo y de espacio, y obligando al
hombre del siglo XX a revisar no s6lo sus nociones de geografia sino
también sus tradiciones sociales y sus estructuras culturales. Jamas
realizacion alguna de nuestro siglo habra marcado tan profundamente
como la aviacion la vida de todos los pueblos22.

La aviacion se remonta a los anos 1890 y 1897 cuando el ingeniero francés Clément
Ader (1841-1925) realiz6 una serie de vuelos cortos pero sin resultados posteriores. Aunque
él fue el inventor de la palabra avién23. Los viajes pioneros de hombres y mujeres se

relacionan en la Tabla 2.

20 Rodriguez, Manuel y Mance, Henry. Cambio climatico: lo que estad en juego. Bogota: Foro Nacional Ambiental, 2009,
p. 63.

21 Sochor, Eugene. Contra los decibelios que nos vienen del cielo. Correo de la Unesco, afio 31, 1978, p. 9.

22 Lambert, Yves. La aviacién cumple 75 afios. Correo de la Unesco, afio 31, 1978, p. 4

23 Idem.
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Tabla 2. Los pioneros de la aviacién y sus vuelos, 1903-1938

Afio Pilotos Nacionalidad Ruta del vuelo Tiempo Distancia

1903 Orville y Wilbur Wright Estadounidenses | En USA 12 seg.

1906 Alberto Santos Dumont (1873- Brasilefia En Paris 21.1 seg. 220 mts
1932)

1910 Louis Blério Francesa El canal de la Mancha de Francia a Inglaterra
(1872-1936)

1919 John Alcock (1892-1919) y Britanica Entre Terranova e Irlanda 16:12 hrs. | 3.630 kms
Arthur Brown

1919 Ross y Keith Macpherson Australianos Inglaterra a Australia 135:55 17.900
Smith hrs. kms

1927 Coste y Josep Le Brix (1899- Franceses Llegaron a Jap6n atravesando el Atlantico
1931) meridional sin escalas

1927 Charles Lindberg Estadounidense | New York a Paris 33:32 hrs. | 6.200 kms
(1902-1974)

1937 Valeri Chkalov Soviético Primer enlace aéreo sin escalas por encima del Polo 63 hrs. 9.130 kms
(1904-1938) entre la URSS y USA

1921 Adrienne Bolland Francesa cruz6 los Andes en un monomotor
(1895-1975)

1928y Amelia Earheart primera en atravesar el Atlantico

1930 (1897-1937) como pasajera y piloto

1934 Jean Batten (1909-1982) Neozelandesa Inglaterra a Australia

1938 Valentina Grizodibova (1909- Soviética Vuelo femenino mas largo sin escalas 6.000 kms

1993)

Fuentes: Lambert 1978; Oeding 2020.

El transporte internacional de pasajeros comenz6 en 1919 en los Estados Unidos,

Inglaterra y Holanda. En el ultimo surgi6 la Koloniale Luchverkeer Maatschappij (KLM)

cuyo primer vuelo fue a Inglaterra, siendo la aerolinea que hasta hoy conserva su nombre

original y la més antigua del mundo24. En 1919 también se cre6 en La Haya, la Asociacion

Internacional de Trafico Aéreo (IATA) que pretendia promover la cooperacion

internacional en la materia. Entre tanto, la Sociedad de Naciones se interes6 por definir

reglas para el trafico aéreo, y en octubre del mismo afio se reunié en Paris la primera

Conferencia Internacional sobre Navegaciéon Aérea. Igualmente, tras el Convenio de

Chicago de 1944, surgi6 en 1948 la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI),

organismo de las Naciones Unidas especializado en aviacion civil2s.

La aviacion en Colombia

Los primeros vuelos en Colombia se remontan a una fallida experiencia en Bogota

en 1911 y los exitosos sobrevuelos de Barranquilla en 1912 y Medellin en 1913 con un

24 Oeding. Scadta (1919-1940). Una utopia hecha realidad. Op. cit.
25 Lambert, Yves. La aviacion cumple 75 afios. Op. cit.; Fay, Claudia y FONTES, Rejane de Souza. O papel do aeroclube
do brasil na construcdo de uma politica nacional de aviacdo brasileira (1911-1972). Histéria, v. 36, 2017, p. 1-35.
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biplano piloteado Georg Smith (1892-1913), que murié después en un accidente aéreo=¢.
Dos vuelos mas del estadounidense William Knox Martin (1894-1927) en Barranquilla en
1919, uno de ellos hasta Puerto Colombia transport6 el primer correo y pasajero del pais.
La aeronave desarmada se traslad6 a Bogota donde se hicieron varios sobrevuelos en los
que la gente podia pagar para acompanar al piloto. Knox regreso a Barranquilla se caso6 y
luego regresé con su familia a su pais?’. En el suroccidente colombiano dos primeros
vuelos tuvieron lugar en 1921 piloteados por el veterano de la primera guerra mundial el
italiano Ferruccio Guicciardi2s.

En septiembre de 1919 se dio la intencion de crear empresas aéreas en Colombia.
Una de ellas en Manizales, de la que no se conocen detalles. Las otras, la Compaiia
Colombiana de Navegacion Aérea (CCNA), en Medellin, realizo su vuelo inaugural
piloteado por el francés René Bazin en 1920. La empresa tuvo aviones F-40 de 1915 y F-60
Goliat de 1918 desarrollados en Francia por Henry Farman, el primero era un biplano con
capacidad para piloto y dos pasajeros y el segundo para dos pilotos y doce pasajeros; estos
fueron desapareciendo uno a uno en accidentes y la empresa se liquidé en 192029. La
Sociedad Colombo-Alemana de Transportes Aéreos (SCADTA) en Barranquilla, fue creada
en diciembre de 1919, sus primeros dos hidroaviones llegaron por barco desarmados a
Puerto Colombia en 19203°. En la Tabla 3 se muestra el volumen de operaciones de
SCADTA que confirman su importancia que fue acompainada de 20 accidentes entre 1923 y
1938 causados un 25% por mal tiempo y 20% por problemas del motor; en total dejaron 29
muertos y 15 heridos3!. Algunas de sus aeronaves y pilotos tuvieron una participacion
importante en la aviaciéon de guerra colombiana en tiempos del conflicto con el Pert en los

anos treinta y fueron condecorados por ello3z2.

26 Leodn, Karim. Historia de la aviacion en Colombia, 1911-1950. Credencial Historia, 2011, n. 264; Ledn, Karim.
Compafiia Colombiana de Navegacion Aérea. 1919-1922. Op. cit.; Oeding. Scadta (1919-1940). Una utopia hecha
realidad. Op. cit.

27 Idem.

28 Idem.

29 Idem.

30 Idem.

31 Bosemberg, Luis. La Alemania nacionalsocialista, la Scadta y la aviacion colombiana en la década de 1930. Bogota:
Universidad de los Andes, 2015, p. 162.

32 Idem, p. 57; Oeding. Scadta (1919-1940). Una utopia hecha realidad. Op. cit.
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Tabla 3. Estadisticas de SCADTA, 1921-1939.
Afo | Kilometros | Nimero de | Carga util total | Correo
recorridos | Pasajeros (kg) (kg)*

1920 4.325 12 580

1921 86.342 379 31.760 1550
1922 206.000 1.137 92.280 4830
1923 296700 1.318 100.930 8290
1924 271.250 1.084 114.330 | 10.669
1925 293.100 1.134 119.980 | 11.514
1926 486.300 2.729 274.775

1927 527.300 3.905 382.118

1928 929.350 6.056 476.112

1929 | 1.268.703 6.578 671.435

1930 | 1.171.393 4.791 502.723

1931 998.813 5.680 590.926 | 64.000
1932 | 1.008.581 6.271 717.517

1933 | 1.024.105 6.685 739.351

1934 | 1.284.405 13.217 1.399.418

1935 | 1.668.175 25.787 2.496.301

1036 | 1.883.288 28.363 2.670.455

1937 | 2.916.480 42.600 4.05.041

1038 | 3.466.815 54.969 5.418.034 | 63.934
1939 3.739840 54.621 5.659.545 | 75.936
Fuentes: Bosemberg, 2015: 161; * Oeding, 2020.

Entre las dos guerras mundiales se fundaron nueve companias de aviacion en las
cuatro principales ciudades que lideraban el desarrollo industrial de Colombia, y desde
1919 hasta 1948 se fundaron 27 companias33. En la Tabla 4 se incluye una relacién de las
empresas, algunos de los fundadores eran viejos pilotos. Aunque varias de ellas tuvieron
corta vida, para el afio 1950 concentraban la operacion por las horas de vuelo y el namero
de aeronaves en su orden: Aerovias Nacionales de Colombia (AVIANCA), Limitada
Nacional de Servicio Aéreo, luego Lineas Aéreas Nacionales S.A. (LANSA) y la Sociedad
Aeronautica de Medellin (SAM)34.

En 1940 AVIANCA surgi6 con la fusién de SCADTA y Servicio Aéreo Colombiano
(SACO). La participacion alemana en la primera y los supuestos riesgos para la seguridad
hemisférica y la amenaza sobre el canal de panam4 para los Estados Unidos llevd a que el
mayor accionista Peter Paul von Bauer (1888-1965) bajo la amenaza de que se revelara su
origen judio y se afectaran sus bienes en Austria, acepté la venta a la Pan American

Airways3s. Las empresas fusionadas tuvieron un vinculo cuando dos de sus aeronaves

33 Ledn, Karim. Historia de la aviacion en Colombia, 1911-1950. Op. cit.

34 Arias de Greiff, Gustavo. El Douglas DC-3 en Colombia. Presencia del avion mas famoso de la historia de Colombia.
Op. cit.

35 Oeding. Scadta (1919-1940). Una utopia hecha realidad. Op. cit.
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chocaron en el aeropuerto de Medellin en 1935 con un saldo tragico de victimas entre
quienes se encontraba el cantante argentino Carlos Gardels¢. En cuanto LANSA esta
aerolinea lleg6 a tener una flota de mas de 30 aviones pero la competencia con AVIANCA,
como 5 accidentes fatales que cobraron la vida de 97 personas entre 1948 y 1951 y las
fallidas alianzas economicas llevaron a su fusién con AVIANCA; aunque opero separada
hasta 1954 cuando fue plenamente absorbida3’. Entre tanto SAM terminé siendo absorbida

por Avianca en 199438,

Viajar al Vaupés

Para ir de Bogota a Miti se empleaba la via terrestre y fluvial, y se combinaban el
automotor, caballo, lancha y el camino a pie; y como se aprecia en la Tabla 5 la jornada
completa tomaba 260 horas. En 1935 comenz6 la via aérea y pero como lo menciona un
investigador hoy, llegar al bajo Apaporis en la zona del Pira-Parana es tan costoso como
atravesar el Atlantico, se aborda uno de los trayectos aéreos mas costosos en Colombia
(Bogota-Leticia) y (Leticia-La Pedrera) a lo que se suma la enorme cantidad de
combustible necesario para navegar y seguir desde el ultimo punto al destino finals9.

Antes que tocar tierra, volar al Vaupés culminaba en el acuatizaje en sus rios. La
primera mencion de un vuelo fue el acuatizaje del Capitan Camilo Daza luego de visitar La
Pedrera y sobrevolar un asentamiento sobre el rio Vaupés descendiendo para conocerlo y
hablar con sus moradores. De esta visita surgié el memorial en que se solicito el traslado de
la capital del Vaupés desde Calamar a Mitt4°.

Es del vuelo comandado por los tenientes Concha y Gutiérrez de 1935, momento
de los trabajos del ingeniero agronomo Félix M. Diaz Galindo, quien para llegar a la zona
vol6 en un trimotor Junker que se ve en la Figura 3. Su viaje parti6 de Leticia hizo escala en
La Pedrera y finalmente acuatiz6 en el Vaupés, le acompatniaban el médico Ignacio Moreno
Pérez, el visitador de Intendencias y Comisarias Arturo Gonzalez Escobar4. La nueva
capital y su croquis elaborado por la comision se muestra en la Figura 4. El viaje de regreso
estuvo a cargo de los comandantes Bernal y Rhoder42. El avion de este viaje fue disefiado

por el aleman Hugo Junkers (1859-1935). Inicialmente este solicit6 en 1918 la patente para

36 Idem.

37 Arias de Greiff, Gustavo. El Douglas DC-3 en Colombia. Presencia del avion mas famoso de la historia de Colombia.
Op. cit., p. 40.

38 Restrepo, Nicandr. Empresariado antioquefio y sociedad, 1940-2004. Medellin: Editorial Universidad de Antioquia,
2011, p. 34.

39 Cayodn, Luis. Pienso luego creo. La teoria makuna del mundo. Bogota: ICANH, 2013, p. 225.

40 El Tiempo. Mitu serd la capital del Vaupés en cambio de Calamar del Vaupés, Bogotd, 6 mar. 1935. Sdnchez 1988.

41 Pardo, Camilo. Enormes dificultades hallan los aviadores para localizar a Mitu. El Tiempo, Bogota, 10 nov. 1935.

42 Diaz, Félix. Monografia de la Comisaria del Vaupés. s. |.: s. e., 1935.
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el avidon militar J 10 y a partir de este se desarrollé el modelo comercial J 13, siendo esta
aeronave de las primeras completamente metalicas, hechas en duraluminio con cabina
cerrada y a la baja4s.

Mita existia desde los anos veinte y fue establecido como centro por el misionero
monfortiano Emilien Pied (1907-1962) a comienzos de los afios treinta44. Desde 1936 fue la
capital del Vaupés, circunstancia que se dio bajo la reciente memoria del avance peruano
de 1932 en territorio colombiano en la zona del trapecio amazonico, aunque en 1911 se
habia dado una tentativa que lleg6 hasta La Pedrera4s. Considerando este elemento, al
igual que el flujo o migracion de indigenas desde el Vaupés hacia el Brasil llevados por los
caucheros para trabajar o atraidos por los beneficios de las misiones salesianas fue que se

traslado la capital4.

43 Oeding. Scadta (1919-1940). Una utopia hecha realidad. Op. cit.

44 Cabrera, Gabriel. «Carisma y presencia femenina en las misiones del Vaupés colombiano 1951-1984: Capuchinas,
Teresitas y seglares». Lusitania Sacra, 2017, nimero 35, p. 269-295.

45 Cabrera, Gabriel. La Iglesia en la frontera: misiones catélicas en el Vaupés 1850-1950. Op. cit., p. 163.

46 |dem.
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Tabla 4. Compafiias aéreas en Colombia entre 1919 y 1954.

#
Nombre Sigla Fundadores Periodo Horas de | Kilémetros
de vuelo recorridos
Operacion | en 1950 en 1950
1 | Compafiia CCNA Alejandro Echavarria e Hijos, 1919y
Colombiana de R. Echavarria & Cia, Vésquez 1922
Navegacion Aérea™ Correa & Cia, L. Mejia & Cia,
Pedro Vasquez U, Julian
Vasquez U, Gonzalo Mejia
Trujillo, Martin  Rodriguez,
Ernesto Arango, E. Moreno e
Hijos, Pedro Nel Ospina
Vasquez, Gustavo Uribe E.
2 | Lineas aéreas del | LIADCA 1924-1926
Cacua
3 | Compaiiia COSADA Isaias  Cepeda,  Gustavo | 1926-1930
Santandereana de Lupinus
Aviacion**
4 | Servicio Aéreo | SACO Ernesto Samper Mendoza 1933-1940
Colombiano**
5 | Aerovias Ramales con | ARCO 1939-1941
vida
6 | Aerovias Nacionales | AVIANCA 1940-hoy | 60.825:54 | 14.337.523
de Colombia
7 | Limitada Nacional de | LANSA Rafael Bravo, Jorge Correa, | 1948-1954 | 28.805:25 7.014.577
Servicio Aéreo, luego Carlos Duarte, C. E. Peeples,
Lineas Aéreas Mauricio Obregén
Nacionales S.A.
8 | Aviacion AFRYPESCA 1.556:28 318.537
Refrigeracién y Pesca
9 | Agencia AIDA 774:39 141.235
Interamericana de
Aviacion
10 | Latco LATCO 2.345:07 632.626
11 | Lineas LIA 727:32 210.922
Intercontinentales
Aéreas
12 | Servicio Aéreo del | SAETA 3.217:28 687.419
Tolima
13 | Sociedad Aeronéutica | SAM 1946-1994 | 20.799:07 5.323.895
de Medellin
14 | Servicio Colombiana | SCOLTA
de Transporte Aéreo
15 | Sociedad Occidental | SOTA
de Transporte Aéreo
16 | Transportes  Aéreos | TACA
Centroamericanos de
Colombia
17 | Taxi Aéreo | TACO 160:10 22.799
Colombiano
18 | Urabd Medellin and | UMCA Gonzalo Mejia
Central Airways
19 | Vias Aéreas | VIARCO
Colombianas
20 | Aerovias Mundo
21_| Burrito 748:22 209.049
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22 | Cessnyca
23 | Expreso Aéreo
24 | Transandina
25 | Aerotaxi 3.916:56 682.243
26 | Andian 1.238:02 203.679
27 | Colombian 1.865:41 416.793
28 | Taereo
29 | Taxi Aéreo de | TAXADER 455:59 79.306
Santander
30 | Texas Petroleum 892:14 183.534
31 | Tropical 542:35 153.167
Fuentes: Ledn, 2019; Oeding, 2020.
Tabla 5. Comunicacién entre Bogota y Mitd.
Itinerario Medio Distancia | Tiempo
en kms | en horas
Bogota-Villavicencio Automotor 122 5%
Villavicencio-San Martin Caballo 70 48
San Martin-Concordia Automotor 290 36
Concordia - San José del Guaviare | Canoa 32 6
San José del Guaviare — Calamar | Caballo 76 72
Calamar — Pucarén Lancha 315 72
Pucarén — Yurupari A pie 2
Yurupari — Mitd Lancha 180 20
Total 1087 260
Fuente: Camacho, 1947: 268.
-

Figura 3. Trimotor 684: primero que llegd a Mitu. Fuente: Diaz, 1935, sin pag.
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Figura 4. Croquis de Mitu. Fuente: Diaz, 1935.

Se acuatizd6 también en el rio Apaporis donde por impulso del botanico Richard
Evans Schultes se establecio la estacion cauchera de Soratama desde donde se despachaba
el caucho, como se aprecia en la Figura 5. Entre los antiguos pilotos de SCADTA habia uno
de nombre Willi Leverman, similar al que aparece en la fuente de la fotografia, y sobre el
que otro investigador senala que permanecié en Colombia 11 anos estando activo en 1939,
el apellido entre ambas fuentes difiere un poco (Leverman/Lieberman), es bien posible que

se trate del mismo individuo47.

o e B

Figura 5. Avién catalina propiedad de Miguel Dumit piloteado por Lieberman en Soratama — rio Apaporis. Fuente: Davis,
2009.

Las aeronaves catalinas podian acuatizar si tenian problemas, y se recuerda a dos

pilotos Horacio Gomez quien muri6 volando el avion HK 811 en 1964 en el trayecto

47 Bosemberg, Luis. La Alemania nacionalsocialista, la Scadta y la aviaciéon colombiana en la década de 1930. Op. cit., p.
167.
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Villavicencio-Mita cuando desviaron de rumbo, agotaron el combustible y se precipitaron a
un caio en el Perd; dos pasajeros el Teniente Segura comandante de Mit1 y un marinero
sobrevivieron ilesos. El primo de Horacio Daniel muri6é en 1972 luego de reparar el avién
HK 368 y hacer el vuelo de prueba, momento en que fall6 y “choc6 contra un morro de
arena e hizo una vuelta de campana”48.

La ruta Bogota-Villavicencio se habia establecido en 1937 por SCADTA, con un
itinerario que continuaba hacia Tame y Arauca49. La pista en Mita fue inaugurada por el
comisario Miguel Cuervo Aradoz en 19395°.Aunque otra fuente senala que la pista se
construy6 entre 1940 y 1941 con un costo de $15.000 pesos y tenia entonces una longitud

de 800 metros por 40 de ancho. En la prensa se indica que:

tan pronto como este aerodromo quede en servicio, la ARCO [Aerovias
Ramales Colombianas] proyecta establecer un servicio en trimotores entre
Villavicencio y Mita por la via San José del Guaviare, con lo cual se hace
una notoria economia sobre la ruta que actualmente utilizan los aviones
militares, sobre flotadores, que es por Leticia y La Pradera (sic)>.

La pista, fue percibida como un elemento que permitiria la salida del caucho de la
region, que se retoma en la década del cuarenta cuando la fuente asiatica de sus
plantaciones fue bloqueada por la segunda guerra mundial, circunstancia que corrobora el
viaje del Ministro de Economia Marco Aurelio Arango, el Director de la Caja de Crédito
Miguel Lopez Pumarejo y el Comisario del Vaupés Miguel Cuervo Araos en compainia de
los norteamericanos R. G. Barh y S. Kafer de la empresa Good Year fabricante de ruedas
para vehiculoss2.

En 1966 una comunicacién al director de El Tiempo sefialaba que los habitantes de
la localidad intentaban organizarse para hacer la ampliacion de la pista, reclamando apoyo
gubernamental para esta iniciativa pues so6lo se contaba con un aerolinea y un avion el C-
47, cuya capacidad era limitada, en tanto que los costos de los productos eran muy
elevados, pues el valor de un kilo de papa era de $ 4.20 en tanto que en Villavicencio era de

$ 1.70 siendo el costo del transporte $ 2.5053. La pista de San José tenia 900 metros de

largo por 75 de ancho pudiendo extenderse sin problemas. Miraflores contaba a mediados

48 Garcia, Rafael. Rastros en la selva. Bogota: Editorial Codice LTDA., 1996.

49 Oeding. Scadta (1919-1940). Una utopia hecha realidad. Op. cit.

50 Salamanca, Juana. Mitl. Bonanzas y maldiciones. Ciudades de Colombia, Revista Credencial Historia, 2009, p. 149.
51 El Tiempo. Proximamente se inaugurara el nuevo aerédromo de Mitd, Bogotd, 8 oct. 1940. Vuelo inaugural que otra
fuente confirma “Vuelos ARCO inaugurales a Mitl”, Progreso, 1941, n. 20, p. 235.

52 El Tiempo. El Ministro Arango llegd a Mitu a las 2 de la tarde, Bogotd, 22 feb. 1942.

53 El Tiempo. Los vuelos al Vaupés, Bogota, 24 feb. 1966.
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del siglo veinte con una pista de 1200 metros de longitud por 80 metros de ancho,

construida y sostenida desde 1942 por la Rubber Development Corporation4.

Una de las primeras aeronaves que vol6 al Vaupés fue el monomotor piloteado por
el misionero monfortiano Andreas Linssen (1898-1985), este se habia formado en los
Estados Unidosss. Linssen aterrizaba en Monfort, misiéon que fundada en 1914 y Teresita
fundada en 192956 . En la Figura 6 se aprecia la aeronave rodeada por un grupo de
indigenas. Montfort tenia en comienzo una pista de 700 metros de longitud por 400
metros de ancho y en Calamar también se adapt6é un terreno para la pista de aterrizaje,
pero s6lo una vez se utiliz657. Una fuente mas sefiala que a la aeronave monfortiana le
tenian el nombre de iAve Maria!, y que su aterrizaje era una osadia pues “con la pista al
frente, habia que apagar motores, entrar planeando y con flaps abajo terminaba el
crucero”38. En algiin momento esta nave tuvo un accidente pues sus frenos fallaron y

carreteo cayendo en un pantano, fue rescatada y reparada.

Figura 6. Los misioneros monfortianos Alfons Cuyers, AndeasLinsen y Hubert Limpens posan en compaiiia de un
grupo de indigenas y dos religiosas en una misién en el Vaupés. Fuente: Semana, 1950. v. 9, n. 200, p. 22.

Para 1947 habia dos vuelos al Vaupés. Desde Bogota directamente a Miti o desde
Bogota haciendo la ruta Villavicencio, San José del Guaviare y Mita que tenia una duracion
de tres horas. La ruta semanal era de AVIANCA. El otro vuelo seguia la ruta desde
Palanquero, Tres Esquinas, La Pedrera, y Mitd, con una duracion de dos dias por las

escalas y era una aeronave del Ministerio de Guerra que viajaba una vez al mes. Entonces

54 Ramirez, Efrain. Informe del Comisario Especial del Vaupés. Bogotd: Ministerio de Gobierno.1944; Cabrera, Gabriel.
Carisma y presencia femenina en las misiones del Vaupés colombiano 1951-1984: Capuchinas, Teresitas y seglares.
Lusitania Sacra, 2017. nimero 35, p. 269-295.

55 Cruz, Juan. 2008. Ellos nos cuentan, n. 27. Selva y rio, 2008, n. 105, p. 13-32.

56 Cabrera, Gabriel. Carisma y presencia femenina en las misiones del Vaupés colombiano 1951-1984: Capuchinas,
Teresitas y seglares. Lusitania Sacra, 2017, n. 35, p. 269-295.

57 Ramirez, Efrain. Informe del Comisario Especial del Vaupés. Bogota: Ministerio de Gobierno, 1944.

58 Garcia, Rafael. Rastros en la selva. Op. cit.
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no habia comunicacién telegrafica con ningin sitio y el correo postal demoraba 25 dias a
Mita y dos a tres meses a los demas lugaress9.

En 1953 la Asociacion Interamericana de Aviacion (AIDA) y la Fuerza Aérea
Colombiana (FAC) volaban irregularmente a la region y AVIANCA so6lo contaba con un
vuelo mensual de una aeronave catalina a Mita¢°. Hacia 1959 la frecuencia de vuelos desde
Villavicencio a Mitt era semanal y AIDA también cubria los otros destinos en la comisaria.
Para finales de la década de los setenta la frecuencia semanal desde Villavicencio era
variada 10 a San José, 6 a Puerto Inirida y 3 a Mitd, destinos cubiertos por las empresas
Servicio de Aeronavegacion a los Territorios Nacionales (SATENA), La Urraca, AVIANCA y
Laika®:.

Para 1955 AVIANCA continuaba un viaje cada mes y se habia sumado AIDA que
volaba semanalmente a diferentes sitios de la comisaria transportando pasajeros o
correo®2, El correo nacional se materializé con la comunicacion aérea, habia una oficina en
Mita que recibia dos veces al mes los envios en vuelos de itinerario de Avianca. Aunque el
itinerario consideraba la escala en San José, no siempre se cumplia al regreso, pasando
mas tiempo para que los envios llegaran a este destino. En Miraflores entre tanto habia
una escala mensual de AVIANCA una vez a la ida y una al regreso®s.

La pista de Carurt fue hecha por el colono Hernando Gémez (Tio Barbas) que vivia
en la region desde los anos treinta, fue reinaugurada en 1968 para aviones como el DC-364.
Esta aeronave disenada en 1935 se fabric6 hasta 1937; se construyeron unas 17.000
unidades entre Estados Unidos y bajo licencia en la Union Soviética y Japdn, y tuvo una
version llamada C-47 con una puerta mas grande y el piso reforzado para carga. Ha sido
uno de los aviones mas usados en la historia de la aviacion. Su disefo era una estructura
monocasco con construccion tradicional en duraluminio y podia operar en pistas sin
pavimentar o sin gravilla, y sus flaps le permitian aterrizar a baja velocidad en pistas
cortas. Ademas, tenia tren de aterrizaje retractil y una rueda de cola, que se enterraba al

frenar en campos blandos, pudiendo operar desde cualquier potrero plano y relativamente

59 Camacho, Ciro. Monografia de la Comisaria Especial del Vaupés. Revista Fuerzas de Policia de Colombia, n, 39-40,
1955, p. 65-74.

60 Fulop, Marcos. El cauchero en el Vaupés. Revista Colombiana del Folklore, 22 época: 1953, p. 243-255.

61 Colombia s.f., p. 18.

62 Camacho, Ciro. Monografia de la Comisaria Especial del Vaupés. Op. cit.

63 Guzman, Alvaro. Panorama de la Comisaria Especial del Vaupés. Revista Policia Nacional de Colombia, 1964, nimero
104: 7-40.

64 Cabrera, Gabriel. Carisma y presencia femenina en las misiones del Vaupés colombiano 1951-1984: Capuchinas,
Teresitas y seglares. Lusitania Sacra, 2017, niumero 35, p. .
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pequeno®s. Los primeros DC-3 llegaron a Colombia con AVIANCA a comienzos de los
cuarenta y al menos nueve ejemplares se exhiben como monumentos hoy®®.

Naturalmente, los DC-3 no estuvieron exentos de accidentes cuyas estadisticas
globales y causas describe otra fuente®”. Uno tuvo lugar en el Vaupés cuando se produjo el
acuatizaje de un avion abajo del raudal de Yurupari tras la falla de un motor. La nave se
hundi6 sin mayores danos y luego de un ano fue reflotada y volvi6 a volar durante tres afios
cuando se accident6 nuevamente a 5 kilometros de la pista de Carurt dafiandose
totalmente y cobrando la vida de cuatro de sus pasajeros incluidos dos tripulantes®s. En
esta misma localidad el HK-1978 sufri6 dafos en el tren de aterrizaje, las hélices y el aleréon
izquierdo al precipitarse a una zanja proxima a la pista en 1977%9. En la Tabla 6 se
relacionan otros accidentes de los DC-3 y de otras aeronaves en la region, y en la figura 7

uno de los registros graficos de un accidente.

Figura 7. EI DC. —HK 772, que se estrelld a 500 metros de la pista de Caruru el 31 de julio de 1981, con un saldo de 3
muertos y 4 heridos. Fuente: Castro, German. E/ Alcaravdn. Bogota: Editorial Planeta, 1996.

En 1960 los misioneros Javieres inauguraron la mision San Miguel en el rio Pira-
Parana y abrieron una pista de aterrizaje en 1968. La misiéon fue trasladada en 1976 a

Sofiafia donde también se construy6 una pista7e. En la Tabla 7 y la Figura 8 se relacionan

65 Arias de Greiff, Gustavo. El Douglas DC-3 en Colombia. Presencia del avion mas famoso de la historia de Colombia.
Op. cit., 2019.

66 Idem, p. 60.

67 Idem, p. 69.

68 Idem, p. 68.

69 El Tiempo. Otra emergencia aérea, Bogotd, 19 feb. 1977.

70 Boletin informativo 1985: 12
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los aer6dromos en la region. Uno de ellos, La Charra, hoy no existe”, Puerto Inirida y San
José tenian capacidad para aviones DC-4 y La Pedrera, Barrancominas, Carurt y Mita para

aviones DC-3. Puerto Inirida, Barrancominas y Mita contaban con ayudas de navegacion72.
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AERODROMOS EN COLOMBIA
1. La Pedrera

2. San Felipe

3. Barrancominuy
4. Puerto Inirida
5. La Charra

6. San José

7. Tomachipin

8. Papunaua

9. Miraflores

10. Pacoa

11. Wacaricuara
12. Montfort

13. Teresita

14. Paci

15. Tapurucuara
16. Caruri

17. Mitu

18. Tio Barbas
19. Yavareté

AERODROMOS EN BRASIL
1. Sito Joaguim

2. Maua Cachoeira

3. Tunui

4. Assungiio do Icama

5. Cocui

6. Fonte do Querari

7. Yauaret¢

8. Santo Atanasio

9. Pari-cachocira

10. Taracus

11. Sio Gabricl da Cachocira
12. Vilha Bittencourt

Cuando los motores de los DC-3 no encendian, se podia hacerlos rotar halando una

cuerda de manera similar a como se prende “un motor fuera de borda o una podadora de

pasto casera”3. Accidon que se aprecia en la Figura 9. En la actualidad algunos DC-3 que

contintian volando han sido actualizados con turbo-hélices y sistemas de navegacion74.

Figura 9. Avion de SATENA reiniciado con una cuerda en 1962. Fuente: Garcia, 1996, p. 85.

71 Garcia, Rafael. Rastros en la selva. Op. cit.
72 Colombia s.f.: 18.

73 Arias de Greiff, Gustavo. El Douglas DC-3 en Colombia. Presencia del avion mas famoso de la historia de Colombia.

Op. cit., p. 53.
74 1dem, p. 75.
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Ya en los sesenta SATENA y La Urraca hacian vuelos mas frecuentemente, y
entonces se planteo6 la posibilidad de exigir a AVIANCA que subcontrate el correo con ellas
para que el servicio de correo fuera mas frecuente’s. Para noviembre de 1969 AVIANCA
suspendi6 sus vuelos a Mita7¢. La Urraca volaba desde 1956, pero ante la queja del costo
superior de sus tiquetes su gerente Alvaro Henao Jaramillo sefialaba: “Urraca ha tenido
alzas en sus tarifas a medida que el ddlar y el costo de salarios sube, pues como bien se
sabe el pais no fabrica ningin repuesto ni equipo de aviacion: asi que una compania aérea
tiene que planificar su crecimiento y vida a base de doélares””7. En la Figura 10 se aprecia
una de estas aeronaves. Otra empresa que presto servicios a comienzos de los afios ochenta
fue Selva Ltda., de la cual la prefectura apostolica era uno de sus cinco socios78. Al menos
un indigena llamado Tomas Caicedo particip6 de esta historia de la aviaciéon en la region,

llegando a ser piloto privado, su vida esta documentada por un periodista79.

75 Guzman, Alvaro. Panorama de la Comisaria Especial del Vaupés. Revista Policia Nacional de Colombia, 1964, nimero
104

76 Hawkins, Harlan. Mitu, Colombia. A Geographical Analysis of the Isolated Marger Town. (Tesis de Doctorado en
Geografia) - Gainesville: University of Florida, 1972.

77 El Tiempo Los vuelos al Vaupés, Bogota, 24 feb. 1966.

78 Boletin informativo 1981, p. 7-8

79 Castro, German. El Alcaravan. Bogota: Editorial Planeta, 1996.

Revista Territérios & Fronteiras, Cuiabd, vol. 16, n. 2, jul.-dez., 2023



Gabriel Cabrera

Pagina | 319

Tabla 6. Accidentes de aeronaves en el Vaupés colombiano, 1962-2022.

Fecha Aeronave y Empresa Lugar Afectados
matricula aérea
2-07-1962* Catalina HK 1020 En la ruta Mitud- No hubo muertos. Capitan Héctor Jiménez,
Villavicencio, se Copiloto Arturo Nifio, Mecanico Gabriel
desviaron y acuatizaron Rodriguez. Pasajeros: Luis M. Polanco y
a 10 millas de Morichal Pedro Chequemarca
29-01-1969* HK 1270 La Urraca En Miraflores el avion No hubo muertos. Piloto Jorge Jiménez y
de choco con dos reses Luis Ramirez. No hubo heridos.
en la pista.
12-02-1970 Douglas C-47 HK- La Urraca Estrell6 en Puerto Las 12 personas a bordo murieron, al igual
1270 Inirida mientras que otras dos en tierra.
intentaba regresar al
aeropuerto debido a un
exceso de velocidad en
un motor.
1976 Cesna HK1728 TAGUA La aeronave se enterrd 5 sobrevivientes incluido el Capitan
en una pista Marino Bastidas, el sociélogo Carlos Zaap
y el campesino Carlos Rangel
17-02-1977 Douglas C-47B FAC- SATENA Accidente de despegue Las 28 personas a bordo sobrevivieron
1125 en el aeropuerto de
Mitd.
19-07-1977 Douglas C-47A HK- Lineas Aéreas Estrell en la Las 10 personas a bordo sobrevivieron
166 Orientales aproximacion al
aeropuerto de Mitd.
31-07- 1981* DC3HK 772 Villavicencio a Carurd. Muertos: Piloto Jairo Medina. Cuadrillero
Se estrelld a 500 metros | José Gaviria. Pasajero: Fernando Buritica.
de la pista de Carurd. Heridos: Copiloto Gonzalo Ceron,
Compafiia Mecénico Pedro José Ospina, Auxiliar de
transamazonica vuelo Ricardo Rodriguez y Pasajero: Luis
Espinosa.
12-08-1982 DC3HK 124y DC3 (Lineas Aéreas de En Pacoa el segundo En el HK 124 Piloto: Guillermo Morales'y
HK 337 Colombia - chocé al primero que Copiloto: Carlos Clavijo. No hubo
LACOL) y estaba parqueado en la muertos, los heridos fueron llevados a
(ARCA) pista al aterrizar. Villavicencio
6-06-2005 DC-3A HK-3462 de | Transportes Aéreos | Estrell6 cerca de
del Ariari Miraflores poco después
del despegue hacia San
José del Guaviare
cuando un motor se
incendio.
12-07-2018 DC-3C HK-3293 Air Colombia Estrell6 al aterrizar en el
aeropuerto de San
Felipe
28-02-2021 DC-3 Trayecto Mitl a Sin victimas
Montfort
17-05-2022 HK1464 Arall Muertos: Piloto Juan Sebastian Ceballos.
Pasajeros: Fredy Alejandro Murillo
Pacheco, Fabian Exleider Cardenas Urrego
y unnn.

Fuentes: www.wikiwand.com consultada el 27 de abril de 2021. El Tiempo, 1962 — 1980.
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Tabla 7. Aerédromos en el area del Vaupés hasta 1978.
No en el Mapa Nombre Ubicacion actual Longitud | Capacidad | m.s.n.m
en metros en kgs

1 La Pedrera Caqueta- R. Caquetd 1100 12.202

2 San Felipe Guainia —R. Negro ? ?

3 Barrancominas | Guainia- R. Guaviare 880 12.202

4 Puerto Inirida | Guainia- R. Inirida 1700 22.000

5 La Charra Guaviare — R. Guaviare 500 200

6 San José Guaviare — R. Guaviare 1975 22.000 207
7 Tomachipan Guaviare — R. Inirida 804 22.000 166
8 Papunagua Guaviare — R. Papunaua 800 270

9 Miraflores Guaviare - R. Vaupés 965 11.500

10 Pacoa Vaupés — R. Apaporis 850 11.000

11 Wacaricuara Vaupés - R. Paca 850 11.000

12 Montfort Vaupés — R. Papuri 850 11.000 283
13 Teresita Vaupés — R. Papuri 450 150
14 Pacu Vaupés — R. Querari 180 270

15 Tapurucuara Vaupés — R. Querari 267 270
16 Caruru Vaupés — R. Vaupés 1.000 12.202 210
17 Mitu Vaupés — R. Vaupés 1.100 12.202 200
18 Tio Barbas Vaupés — R. Vaupés 840 11.431

19 Yavareté Vaupés — R. Vaupés 390 108

Fuentes: Mejia, 1978: 7-8; Colombia, s.f.: 18.

Figura 10. Avién de La Urraca en Montfort. Fuente: Blanddn, 1965, p. 4.

Hacia 1986 el hallazgo de oro en la zona del Taraira condujo a la apertura de una
pista de 200 metros de longitud hacia la que operaba un avién Pilatus con capacidad de
1.200 kilogramos. La codicia rodeaba la actividad y los pilotos y mecanicos no estaban
exentos de ella de manera que “no importaban los peligros a que se exponia o los ilicitos

admitidos; se viajaba acurrucado en un rincén de la avioneta durante una hora que
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demoraba el viaje”8°. Un video permite apreciar brevemente la operacion, destreza y riesgo

de aterrizar en la pista del Taraira (https://vimeo.com/307193113). Otras pistas se

abrieron con la llegada de cultivos ilicitos a la regiéon, desde las que salia la base de coca a
otras zonas para convertirla en cristal. Al mismo tiempo que “los narcotraficantes
empezaron a usar las pistas de aterrizaje que el ILV habia despejado en sus estaciones
misioneras y el involucramiento de los tukanoanos [en el trabajo de la hoja de coca] crecio

a un ritmo acelerado”8!

Servicio de Aeronavegacion a los Territorios Nacionales

La empresa SATENA fue organizada por el Decreto 940 de 1962 vinculada al Fondo
Rotatorio de las Fuerzas Armadas fue adscrito en 1968 al Ministerio de la Defensa. Sus
objetivos eran: a-colaborar en el mantenimiento de la soberania nacional en las regiones
fronterizas del sur y oriente colombianos. b-Fomentar el desarrollo econémico y social de
las zonas atrasadas. c-Apoyar con el transporte aéreo los planes y programas del gobierno
que vayan a beneficiar dichas zonas. d-Mantener el nivel de entrenamiento técnico de los
pilotos militares82.

La empresa SATENA fue mencionada cuando los caucheros manifestaron al
presidente que no se suspendieran los vuelos pues ella “tiende a liberarnos de la presion
inhumana de los costos del transporte que gravan en forma alarmante el costo de la vida,
ya que la totalidad de los alimentos, mercancias, herramientas y drogas deben ser
transportadas en avidn, inico medio que dispone este territorio”, agregando que empresas
como La Urraca y Laica sostienen tarifas iguales a las de AVIANCA y que “jamas el pueblo
se ha beneficiado con esos servicios aéreos, cuyas tarifas comerciales absorben mas del 50
por ciento en el ingreso per capita”ss.

En 1969 SATENA tenia equipos C-54 y C-47, parte donados por la Agencia
Internacional de Desarrollo (AID) y otra parte adquiridos. Las localidades con frecuencias
mensuales eran Miraflores y Mitd con 8, Puerto Carrefio 4 y San José del Guaviare 1684.
Sus tarifas se definian con base en varios criterios: todo servicio debe cubrir los costos, el
margen de utilidad servird para mantener y mejorar los servicios, habra tarifas

diferenciales de acuerdo con los usuarios y los equipos se utilizaran al menos a un 60% de

80 Garcia, Rafael. Rastros en la selva. Op. cit.

81 Jackson, Jean. Gestionando el multiculturalismo. Indeginidad y lucha por los derechos en Colombia. Bogota:
Universidad del Rosario, 2020, p. 62.

82 Ayerbe, Gerardo. Memoria al Congreso. Bogota: Ministerio de Defensa, 1969.

83 El Tiempo, 1963, p. 7.

84 Mindefensa 1969, p. 220-221.
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su capacidad. Dentro de las proyecciones estaban la compra de nuevos equipos, el aumento

de frecuencias y el establecimiento de nuevas rutasss. Las rutas y destinos de SATENA para

1968 se pueden apreciar en la Figura 11. Los aviones DC-3 volaban a los destinos del

oriente del pais incluidos San José del Guaviare, Miraflores y Mitd, en tanto que los DC-4

volaban a otras capitales que contaban con mejor infraestructura como Neiva, Florencia,

Puerto Asis y Leticia.
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Figura 11. Destinos cubiertos por SATENA en los DC3 y DC4. Fuente: Ayerbe, 1969.

Para 1970 SATENA arrojaban utilidades por 2.689639 pesos y toda la flota contaba

con un seguro de riesgo por pérdida total o parcial. El mantenimiento de las aeronaves se

realizaba con tres empresas SETAC (Servicios Técnicos Aeronauticos de Colombia), CIAC

85 Ayerbe, Gerardo. Memoria al Congreso. Bogota: Ministerio de Defensa, 1969.

Revista Territérios & Fronteiras, Cuiabd, vol. 16, n. 2, jul.-dez., 2023



Gabriel Cabrera Pagina | 323

(Corporacion de la Industria Aeronautica Colombiana) y Aerotécnica Ltda.8¢. Atendiendo
su plan de crecimiento en 1971 SATENA formalizo la compra de cuatro aeronaves AVRO —
HS-748-2A suministradas por la compania inglesa Hawker Siddeley Aviation Limited que
capacito personal por 45 dias en el exterior y envié dos de sus miembros durante un afio al
pais. Igualmente se aprob6 la futura compra de cuatro Twinn Otter con flotadores de
fabricacion canadiense®’. Sin embargo las utilidades disminuyeron draméaticamente debido
a los equipos obsoletos con altos costos de operacion, el elevado costo de combustibles y
aceite, el aumento de los costos de funcionamiento y sostenimiento de tarifas desde 1962,
aprobandose un incremento del 30% que atin no competia con los precios comerciales
privados, las frecuencias desde Villavicencio a San José, Miraflores y Mit eran de 8 vuelos

mensualesss.

En 1975 SATENA contaba con 11 aviones 3 AVRO — HS-748, 3 C-54 y 5 C-47. Los
ultimos podian ir a zonas dificiles, y cumplian “con un 30% de seguridad en las
operaciones aéreas”®9. En la Figura 11 se aprecian los nuevos destinos de 1975. En los afios
siguientes la historia de SATENA sigui6 cambiando, con el retiro de los C-47 de su
inventario y la incorporacion de nuevas aeronaves con caracteristicas particulares. Algunos
de los destinos con pistas cortas no estan preparados para estos aviones y “han tenido que
ser suspendidos”™®°. Este altimo investigador incluye las actuales rutas de SATENA que se
indican en la Figura 12 con un circulo rojo; entre los destinos abandonados en la Amazonia
se encuentran Miraflores y Carurt en el Vaupés. En tanto que se incorporaron La Chorrera

y Tarapaca en el departamento del Amazonas.

86 Currea, Hernando. Memoria al Congreso. Bogota: Ministerio de Defensa, 1971.

87 Currea, Hernando. Memoria al Congreso. Bogota: Ministerio de Defensa, 1972.

88 Idem.

89 Varon, Abraham. Memoria al Congreso. Bogota: Ministerio de Defensa, 1975.

90 Arias de Greiff, Gustavo. El Douglas DC-3 en Colombia. Presencia del avion mas famoso de la historia de Colombia.
Op. cit., p. 46.
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Figura 12. Rutas voladas por SATENA en 1975. Fuente: Varon, 1975, p. 260.

El Instituto Lingiiistico de Verano

Fundado por William Cameron Townsen (1889-1982) en Dallas (Texas), el ILV
ingres6 a Colombia en 1962 y clausur6 sus actividades en el aiio 2002. De acuerdo con el

articulo sexto del convenio con el Estado colombiano:

El Instituto Lingiiistico operara aviones en las regiones de dificil acceso, y
en estos dara transporte hasta su alcance, no solamente a sus
investigadores, sino también a los funcionarios del gobierno, a los
misioneros, y en casos urgentes a los habitantes o transetntes por las
regiones de trabajo de dicho instituto, a precios cémodos y sin distingo
alguno. Siendo entendido que los aviones del instituto lingiiistico no
competiran comercialmente con aquellos servicios de transporte aéreo que
operan en el pais9:.

Bajo esta premisa la administraciéon regional hizo varios pagos en 196892 y las
religiosas teresitas adelantaron la primera visita a Carurt de su superiora en la avioneta

del ILV93. Incluso en 1976 la autoridad aeronautica contrato los servicios aéreos del

91 Convenio Instituto Linglistico de Verano 1976, p. 10-11

92 Cabrera, Gabriel. Los poderes en la frontera. Misiones catdlicas y protestantes, y Estados en el Vaupés colombo-
brasilefio, 1923-1989. Medellin: Universidad Nacional de Colombia, 2015a, p. 305.

93 Cabrera, Gabriel. Carisma y presencia femenina en las misiones del Vaupés colombiano 1951-1984: Capuchinas,
Teresitas y seglares. Lusitania Sacra, nimero 35: 269-295. 2017.
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instituto para un vuelo de auxilio por un accidente que se presentd en la region94. Esta
circunstancia se sostuvo hasta 1996 cuando la sede Lomalinda fue clausurada por razones
de seguridad y el servicio de aviacion se trasladé a Bogotavs. Con relaciéon a los cobros

Clarence Church director del ILV senal6:

seglin convenio con el gobierno, este debe pagar la gasolina de las avionetas
del Instituto y este cobra solamente $672 por hora de vuelo en misiones
oficiales, y de los misioneros del Vaupés, quienes también utilizan, sin
miedo de que eso pueda significarles la condenaciéon en los profundos
infiernos. El costo de galon de gasolina en Mitt es de $10.00; cada avioneta
consume doce galones por hora, el gobierno paga $36.00 para esa misma
hora, y el Instituto asume el saldo. El descuento para funcionarios oficiales
y misioneros es del 20 por ciento en hora vuelos...%.

En el Vaupés el ILV trabajo con 14 pueblos indigenas. Su papel fue objeto de duras
criticas en 1972 cuando se cumplian diez afios de labores y se debia renovar el convenio.
Para adelantar su trabajo tenia su departamento de transporte aéreo, que le permitio
trabajar entre los pueblos del Vaupés utilizando 15 pistas cuya relacion puede verse en la
Tabla 7.

Las pistas del ILV eran 2 en el Amazonas (Apaporis y Miriti) y 13 en el Vaupés97 .
Estas bases-pistas estaban entre 13 pueblos indigenas de la region y puede verse su
ubicacion en la Figura 7. Es bueno sefialar que fueron un total de 21 pueblos con los que el
ILV trabaj6é en la zona y cuyos miembros, periodo e informantes se detallan en otro
trabajo%8. Con certeza los indigenas participaron en la apertura de estas pistas, de la misma
manera como se refiere para el caso de la organizacion norteamericana Mision Nuevas
Tribus, que en sus trabajos con los Nukak dan cuenta del proceso%. Para llegar hasta sus
pistas la organizacion contaba con una flota de cinco aeronaves, tres monomotor y dos
bimotores que se relacionan en la Tabla 9, como depositos de combustible en su base
principal Lomalinda en el Departamento del Meta, en Cano Colorado y Mita en el Vaupés y
Araracuara en el Amazonas.

Las cuatro primeras aeronaves de la Tabla 8 volaban desde Lomalinda la y la tltima
desde Bogota. Cada aeronave tiene su historia, el HKA3120W estuvo volando en Ecuador
en 1982, luego en los Estados Unidos y finalmente en Colombia. En donde sufri6 un fallo

del tren de aterrizaje en un carreteo debido a un tratamiento térmico inadecuado de una

94 El Tiempo Obras por 120 millones ejecuta la aeronautica en las intendencias, Bogot3, 2 ago. 1976.

95 AILV 2000.

96 El Tiempo. La verdad sobre Vaupés, Bogotd, 18 mar. 1971.

97 Cabrera, Gabriel. El Vaupés 1935 — 1970. Notas para una historia de una zona marginal en la amazonia colombiana.
Op cit., p. 186-215.

98 Cabrera, Gabriel. Los poderes en la frontera. Misiones catdlicas y protestantes, y Estados en el Vaupés colombo-
brasilefio, 1923-1989. Op. cit., p. 259-261.

99 Cabrera 2007, p. 147.
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pieza. Volvio a Norteamérica y tras otros dos incidentes sali6 del servicio en 2013. La
Jungle Aviation and Radio Service (JAARS), organizacién fundada por el ILV en 1948,
rescaté sus partes como repuestos. El HK1361 fue construido en 1972 y registrado Estados
Unidos, en Colombia tuvo un aterrizaje forzoso en 1989 y fallas en un despegue en 1996,
fue retirado del servicio y guardado por la JAARS pues podia repararse. El HK-1362P fue
comprado en 1972 y en 1973 registrado en como HK-1362G por el ILV y operado por la
JAARS, fue vendido a un particular en 1986. Este ultimo se aprecia en la Figura 13, en él
volo el etnografo aleméan Karl-Georg Scheffer en 1977 de Mitd a San Miguel en el rio donde
visit6 a los Barasana (Scheffer comunicacion personal). El HK2540P era un Douglas DC-3,
con una capacidad de 21 pasajeros, tenia tren de aterrizaje totalmente retractil,
construccion monocasco enteramente metalica. Durante la Segunda Guerra Mundial
muchos de estos aviones fueron reconvertidos para su uso militar y se construyeron
ademas miles de unidades de variantes de este avién con suelo reforzado y puerta de carga

mucho mayor, denominadas C-47, C-53, R4D

Tabla 8. Directorio de aerédromos terrestres del ILV.
Nombre Etnia Coordenadas geograficas
Cafio Colorado | Barasano del norte | Long.W 70°41°/Lat.N 0°19’
Cafo Ti Carapana Long. W 70°19°/Lat.N 0°52’
Comenia Macuna Long. W 70°05°/Lat.N 0°03’
Consuelo Yuruti Long.W 70°12’/Lat.N 0°51°
Los Angeles Tuyuca Long. W 70°05°/Lat.N 0°35’
Ni Macuna Long.W 70°19°/Lat.S 0°10°
San Luis Desano Long. W 69°56°/Lat.N 0°40°
San Pablo Siriano Long. W 70°13°/Lat.N 0°45’
Utuya Tatuyo Long. W 70°16°/Lat.N 0°
Wacara Cacua Long.W 69°59°/Lat.N 0°19°
Yapu Tatuyo Long.W 70°15°/Lat.N 0°35°
Yaupima Guanano Long. W 69°40°/Lat.N 1°04’
Yojoya Barasana del sur Long. W 70°33°/Lat.N 0°03’
Apaporis* Letuama Long. W 70°17°/Lat.S 0°25°
Miriti* Yucuna Long. W 71°15°/Lat.N 0°44’
Fuente: 1LV, 1990: 42. *Ubicados en el Departamento del Amazonas.
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Tabla 9. Aeronaves del ILV en Colombia.
Tipo Marca Matricula Ubicacion
Monomotor Helio Courier HK-3120W Lomalinda
Monomotor Helio Courier HK-1361P Lomalinda
Monomotor Helio Courier HK?2177P Lomalinda
Bimotor Evangel 4500 HK1362P Lomalinda
Bimotor Douglas DC-3 HK-2540P Bogota
Fuente: ILV, 1992.

Figura 13. El HK-1362G del Instituto LingUl'sticroAde Verano.

La aviacion hacia el Vaupés brasilefio

El primer antecedente con relacion a la aviacion en Brasil se refiere al papel que en
1919 cumpli6 la Mision Militar Francesa de Instruccion que fue contratada por el gobierno
para “modernizar el Ejército y crear la Escuela de Aviacion del Ejército100. En el ambito
civil los antecedentes se remontan a 1927 con la Companhia Brasileira de Emprendimentos
Aeronauticos (CBEA) fundada por el francés Marcel Bouilloux y subsidiaria de la francesa
Aeropostal que transportaba el correo e inicio actividades con once escalas, y la Condor
Syndikat fundada por los alemanes Frittz Hummer, Erman Stoltz, Max Suer y el brasilefio
Conde Pereira Carneiro; subsidiaria de Lufthansa, cambi6é su nombre en 1930 a Servicos
Aéreos Condor y en 1943 a Servigios Aéreos Cruzeiro do Sul. Este mismo afio surgi6 la
primera empresa brasilefia la Viacdo Aérea Rio-Grandense (VARIG) fundada por el aleman

Otto Ernst Meyer Labastille y dos afios mas tarde, en 1929, surgi6 la Panair do Brasil

100 Maia, Andréa. Militares e politica. En: LicGes do Tempo: temas em Historia e Historiografia do Brasil Republicano.
Rio de Janeiro: 7 Letras, 2016, p. 171.
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subsidiaria de la NYRBA cuyo capital fue 100% norteamericano hasta que abri6 la ventana
a la inversion nacional101.

La participaciéon de alemanes en estas empresas, similar a la del caso colombiano,
fue objeto de suspicacias en tiempos de la segunda guerra mundial y bajo presiones
externas de los Estados Unidos condujeron a la nacionalizacién o desarrollos internos102.
La plena independencia sblo se alcanzo en 1969 cuando se cre6 la EMBRAER. En 1945
Brasil firmo la Convencion de Chicago que regulaba la aviacién103. Entre 1925 y 1954
surgieron 17 empresas aéreas cuya relacion se incluye en la Tabla 10, tres de operacion
exclusivamente doméstica. Las primeras normas de fiscalizacion de la aviacion brasilena a
cargo de la Inspetoria Federal de Navegacao surgieron en 1920. En 1931 Getulio Vargas
creo el Departamento de Aeronautica Civil subordinado al Ministerio da Viacao e Obras
Publicas, en 1932 se establecieron las rutas aéreas, en 1938 se cre6 el codigo brasilefio del
aire, en 1941 el Ministerio da Aeronautica, en 1946 aparecio el reglamento de operaciones
aéreas, en 1952 Vargas creo el Departamento de Aviacao Civil como organismo regulador
de la aviacion civil publica y privada activo hasta el 2006 cuando fue absorbida por la
recién creada Agencia Nacional de Aviacao Civil. En 1975 se cre6 el Sistema Integrado de
Transporte Aéreo Regional (SITAR) y finalmente en 1986 se promulgo6 el Codigo Brasileiro
de Aeronautica104. Asi mismo en los anos cuarenta se multiplicaron los aeroclubes en
Brasil105. El primero de ellos, el Aeroclub Brasileiro, fue fundado en 1911 en el aerédromo
militar de Campo dos Afonsos en Rio de Janeiro, siendo el decimoséptimo del mundo y la
primera escuela de aviacion que formo pilotos militares y civiles106.

La empresa Transportes Aéreos da Bacia Amazonica S.A. (TABA) fue la compaiia
que cubria la region norte; entre 1994 y 2002 surgieron TAJAV Transportes aéreos (1994);
PENTA-PENA Transportes Aéreos (1995); RICO Linhas Aéreas (1996); Mesquita
Transportes Aéreos — META (1999) y PUMA AIR (2002)107.

101 Cavaco, Heloisa. Histéria da aviacdo no Brasil. Rio de Janeiro: M4 Producses artisticas 2017 cf. Jesus, Claudina.
Desregulamentacdo e trabalho na aviagdo comercial brasileira (1990-2002). Op.cit.

102 Ribeiro, Lucas. Histéria da aviacdo civil e origem do setor de transportes aéreos no Brasil. Monografia Curso de
graduacdo em Ciéncias Aeronauticas. Tubardo: Universidade do Sul de Santa Catarina, 2018; Fay, Claudia Musa. Aviacdo
comercial na América do Sul (1920-1941) Op. cit.

103 Fay, Claudia Musa y FONTES, Rejane de Souza. O papel do aeroclube do brasil na construcdo de uma politica
nacional de aviacdo brasileira (1911-1972). Op. cit.

104 Jesus, Claudina. Desregulamentacdo e trabalho na aviacdo comercial brasileira (1990-2002). Op. cit.; Cavaco,
Heloisa. Histdria da aviagcdo no Brasil. Op. cit.; Fay, Claudia Musa y FONTES, Rejane de Souza. O papel do aeroclube do
brasil na construcdo de uma politica nacional de aviacdo brasileira (1911-1972). Op.cit.

105 Cavaco, Heloisa. Historia da aviagdo no Brasil. Op.cit.

106 Fay, Claudia Musa y FONTES, Rejane de Souza. O papel do aeroclube do brasil na construcdo de uma politica
nacional de aviacdo brasileira (1911-1972). Op. cit., p. 1-35.

107 Jesus, Claudina. Desregulamentacdo e trabalho na aviacdo comercial brasileira (1990-2002). Op. cit.
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El servicio aéreo hacia finales de los afios cuarenta fue adelantado con hidroaviones
catalina. Bajo el contexto de la Segunda Guerra Mundial que mantenia bloqueada la fuente
de caucho de las plantaciones asiaticas, el cuerpo de ingenieros de la armada
estadounidense expresaba en 1943 la necesidad de construir aeropuertos108. La existencia
de asistencia aérea hacia la region esta entonces asociada inicialmente a la aviacién militar
y no civil. La pista de Pari-cachoeira sobre el rio Tiquié debe su existencia al lider o tuxaua
Manuel Machado, quien tras conversar con el Brigadier Eduardo Gomes de la Fuerza Aérea
Brasileia aceptd que se tuviera esta con el propoésito de transportar a los enfermos
indigenas y a los misioneros; el aeropuerto “ocupa antiguas chagras de los indigenas”109.

En Pari-cachoeira la asistencia aérea era discontinua, en la década del setenta
cuando se produjo la instalacion del Batalhdo de Engenharia para trabajar en la
construccion de la carretera Perimetral del Norte, a quienes se llevaba combustible y
viveres, los vuelos tuvieron una frecuencia mas regular. Beneficiarios de estos vuelos eran
también las misiones salesianas que empleaban esta y otras pistas construidas bajo la
influencia de la Comissao de Aeroportos da Regidao Amazonica (COMARA). Con la
instalacion del 6° Pelotao Especial de Fronteira en 1999, los vuelos se hicieron mas
sistematicos y eran utilizados para “llevar personas para la ciudad. Para personas que
necesitaran ir a la sede del municipio con cierta frecuencia, como jubilados y
profesores”110. En cuanto a la pista de Yavareté desde finales de los afnos cuarenta los
salesianos movilizaron a los indigenas para abrir una pista que fue inaugurada el 21 de
septiembre de 1958111 y la Fuerza Aérea Brasilefia volaba alli cada quince dias'2. Este
mismo ano la region fue visitada durante tres dias por el Presidente Juscelino Kubitschek

(1902-1976). Este recordaba su periplo asi:

Dentro de los viajes realizados por mi recientemente, el que mas
entusiasmo mi espiritu fue el de Manaos en las fronteras de Brasil, para
visitar las obras asistenciales a cargo de las misiones salesianas del Rio
Negro: fueron 7 horas, sobrevolando las selvas, en un catalina de la FAB,
observando los claros de las selvas, villas y aldeas, centros de trabajo y de
actividad de los caboclos e indigenas reunidos y dirigidos por los
misioneros salesianos. Taracuad y Tapurucuara, visitadas por mi

108 Wright, Robin. Histéria indigena e do indigenismo no Alto Rio Negro. Sdo Paulo: Instituto Socioambiental. 2005, p.
224,

109 Gentil, Gabriel. Povo Tukano. Cultura histdria e valores. Manaus: EDUA, 2005, p. 222.

110 Santos, Fabiane. O arco e o fuzil: a convivéncia entre os Ye'pa-Masa e os militares do Exército Brasileiro em Pari-
Cachoeira, Noroeste Amazonico. (Tesis de Doctorado en Antropologia) - Campinas: Universidad Estadual de Campinas,
2018.

111 Andrello, Geraldo. Cidade do indio. Transformacdes e cotidiano em laureté. Sdo Paulo: Instituto Sociambiental.
Editora Unesp, 2006, p. 132.

112 IPHAN. Cachoeira de lauareté. Brasilia. IPHAN, 2007; Massa, Pedro. De Tupan a Cristo. Jubileo de ouro. MissGes
Salesianas do Amazonas 1915-1965. s.l.: s.e. s.f.
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personalmente, proporcionaron a mi espiritu momentos de exaltacién
patridtica, que me conmovi6 profundamente:s,

Tabla 10. Compaiiias aéreas de Brasil, 1925-1954.
# Nombre Sigla | Fundacién Fundadores
1 | Companhia Brasileira de | CBEA 1925
Emprendimentos Aeronauticos
2 | Sindicato Condor 1926 Frittz Himmer, Erman Stoltz, Max Suer,
Conde Pereira Carneiro
3 | Viacdo Aérea Rio-Grandense VARIG 1927 Otto Ernst Meyer Labastille
4 | NYRBA do Brasil S. A. 1929
5 | Panair do Brasil S. A. 1930
6 | Viacdo Aérea Sdo Paulo* VASP 1933 Fundada por empresarios paulistas
7 | Aerovias Brasil 1942
8 | Linhas Aéreas Paulistas LAP 1943
9 | Viacdo Aérea Santos Dumont VASD 1944
10 | Linhas Aéreas Brasileira LAB 1945
11 | Real Transportes Aéreos 1945 Vicente Mammana Neto
12 | Viacdo Aérea Gaucha 1946
13 | Transportes Aéreos Bandeirantes TABA 1947
14 | Transportes Aéreos Nacional 1947
15 | Loide Aéreo Nacional 1947
16 | Paranaense Transportes Aéreos* 1952
17 | Sadia* 1952 Atilio Fontana
Fuentes: Jesus, 2005: 33; Cavaco, 2017: 89-90; Ribeiro, 2018 * Indica operacién exclusivamente doméstica.

En Sao Gabriel da Cachoeira el primer vuelo hizo parte de una comisiéon que vol6 a
varias localidades amazonicas y arribo el 22 de agosto de 1963 dejando el lugar el dia 264,
En la Figura 14 se aprecia la aeronave antes de partir. En estos primeros anos se conoce el
registro de un accidente ocurrido el dia 14 de abril de 1969 de un Douglas C-53D PP-CBZ
de la empresa Cruzeiro do Sul que se estrello en el aeropuerto de Tapuruquara

(www.wikiwand.com).

Desde mediados de la década de los ochenta la red de aer6dromos de Brasil se
ampli6 como se muestra en la Figura 8, varios de ellos asociados a la presencia militar
definida bajo el Programa Calha Nortes. La llegada numerosa de militares como de
trabajadores civiles para construir un tramo de la carretera Sao Gabriel - Cocuy entre 1974
y 1976 sumd 6.000 habitantes més a la primera localidad y tuvo dramaéticos efectos sobre

las mujeres indigenas pues fueron objeto de violencia sexual por miembros del ejército o

113 Massa, Pedro. De Tupan a Cristo. Jubileo de ouro. MissGes Salesianas do Amazonas 1915-1965. Op. cit., p. 189.

114 Cabrera, Gabriel. Los poderes en la frontera. Misiones catdlicas y protestantes, y Estados en el Vaupés colombo-
brasilefio, 1923-1989. Op. cit., p. 149-150.

115 Idem, p. 340-341.
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trabajadores, aunque también hubo relaciones consentidas, dispararon el fen6meno del

madresolterismo y los senalamientos entre indigenas sobre la paternidad ausente!6.

(TR R U e e
Figura 14. Comisién de despedida del primer vuelo que aterrizé en Sdo Gabriel da Cachoeira en 1963. Fuente: www.catalineiros.com
consultada el 5 de marzo de 2011.

En su orden las guarniciones militares fueron Cocuy, sobre el rio Negro, en 1984 con
el primer pelotén de frontera, Sao Joaquim, en el alto rio Icana, donde con el tercer
peloton creado en 1988, y Tunui, sobre el rio Icana, en donde en 2003 se cre6 el séptimo
peloton. En las otras localidades donde Yavareté y Pari-cachoeira operan el primer y sexto
pelotéon desde 1988 y 1999 respectivamente y en Sao Gabriel inicialmente la 52 Compaiia
Especial de Frontera en 1984 y hoy la 22 Brigada de Infanteria de Selva'7. Otras dos
localidades Fonte do Querari y Vila Bittencourt cuentan también con presencia militar y

pistas.

Consideraciones finales

La penetracion de la Amazonia se hizo en la parte occidental desde los Andes con las
entradas que descendian desde alli e intentaban seguir los cursos de los rios y desde la

parte oriental con la navegacidon remontando los riost8. Este avance fue gradual y con el

116 Lasmar, Cristiane. De volta ao Lago de Leite. Género e tranformagdo no Alto Rio Negro. Sdo Paulo: Editora UNESP.
ISA. NUTI, 2005.

117 Santos, Fabiane. O arco e o fuzil: a convivéncia entre os Ye'pa-Masa e os militares do Exército Brasileiro em Pari-
Cachoeira, Noroeste Amazonico. Op. cit.

118 Porro, Antonio. Histdéria indigena do alto e médio Amazonas: séculos XVI y XXXVIII. En: Carneiro, Manuela da Cunha
(ed.). Histéria dos indios no Brasil. Sdo Paulo: Companhia das Letras. FAESP, 1992, p. 175-196. Porro, Antonio. Os povos
da Amazonia a chegada dos europeos. En: O povo das aguas. Ensaios de etno-histdria amazonica. Manaus: EDUA, 2017,
p. 7-35. Taylor, Anne Christine. 1992. Histéria pos-colombiana da Alta Amazénia. Histéria dos indios no Brasil. En:
Carneiro da Cunha, Manuela (ed.). Histéria dos indios no Brasil. Sdo Paulo: Companhia das Letras. FAESP, 1992, p. 213-
238; Santos, Francisco. Além da conquista: guerras e rebelides indigenas na Amazonia pombalina. Manaus: Editora da
Universidade do Amazonas 1999.
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llegaron hombres extranos, epidemias letales para los habitantes!9, que también se
hicieron presentes en el Alto Rio Negro — Vaupés'2° y las mercancias que se convirtieron
prontamente en nuevas necesidades para los indigenas?2!.

En el siglo XX la demanda de bienes estaba consolidada y con la extraccion cauchera
su uso se hizo mas intenso y perverso por los sobrecostos que los caucheros trasladaban a
los indigenas, lo que se acompané también de revaloraciones simbolicas y procesos de
diferenciacion interna entre las comunidades'22. Aunque cabe sefialar que no sélo fueron
las mercancias lo que lleg6 con los vuelos, el arribo del correo ya no tomaba tanto tiempo y
la prensa llegd con regularidad en cada vuelo, los ejemplares circulaban en Mita
actualizando sus moradores a pesar de tener un sobreprecio de veinte centavos sobre su
costo en Bogota2s.

En Colombia como en Brasil extrajeron caucho y pieles24; el pago por estas labores
a los indigenas se hacia con mercancias, que llegaban por avion con relativa regularidad
desde los afios cincuenta. La aviacion comercial llevd los objetos que sustentaron las
economias extractivas y desde de los afios ochenta del oro en la zona del rio Taraira, como
los insumos necesarios de la produccion ilegal de base de coca en Colombia, claramente
documentada en la altima pelicula de la tetralogia Frontier dirigida por el britanico Brian
Moser bajo el titulo Colombia: a Small Family Business de 1983125. Los datos censales del
Vaupés colombiano de la Tabla 11 revelan que la poblacion siempre ha ido en aumento y
que en 20035, sigue siendo mayormente indigena en Guainia el 80% y en el Vaupés 90%. El
aumento de 1964 obedece a la expulsién o huida de otras regiones del pais de la llamada
violencia politica o La Violencia como se nombra en la historiografia colombiana y el
significativo aumento de 1985 para adelante sin duda obedece a la expansiéon del cultivo

ilegal de la coca.

119 Myers, Thomas. Los efectos de las pestes sobre las poblaciones de la Alta Amazonia. Amazonia peruana, 1988. v. 8,
n. 15, p. 61-81; Santos, Fernando. Impacto de la presencia espafiola, epidemias, disminucién demografica vy
desarticulacion étnica. En: Etnohistoria de la Alta Amazonia, editado por Fernando Santos. Quito: Ediciones ABYA-YALA,
s.f., p. 179-212.

120 Cabrera, Gabriel. Los poderes en la frontera. Misiones catdlicas y protestantes, y Estados en el Vaupés colombo-
brasilefio, 1923-1989. Op. cit., p. 433-435.

121 Hugh-Jones, Stephen. Lujos de Ayer, Necesidades de Mafiana; Comercio y Trueque en la Amazonia Noroccidental.
Boletin del Museo del Oro, 1988 nimero 21: 76-103.

122 Rodriguez, Carlos y Hammen, Maria. Nosotros no sabfamos cuanto valia el muerto. En Pineda, Roberto y Alzate,
Beatriz (eds.). Bogota: Uniandes, 1993, p. 31-54.

123 Hawkins, Harlan. Mitu, Colombia. A Geographical Analysis of the Isolated Marger Town. Op. cit.

124 A Tarde. Municipio de Sdo Gabriel. Prefeito Dr. Dis Ricardo Franca das Neves. Manaos, 1942; Dominguez, Camilo y
Goémez, Augusto. La economia extractiva en la Amazonia colombiana. 1850-1930. Bogota: Tropenbos-Corporacion
Araracuara, 1990.

125 Cabrera, Gabriel. Una aproximacion histérica a la filmografia sobre los pueblos maku. En: Cabrera, Gabriel (ed.).
Viviendo en el bosque. Un siglo de investigaciones sobre los makd del Noroeste amazdnico. Medellin: Universidad
Nacional de Colombia, 2010, p. 100.
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Para las misiones catolicas y protestantes la aviacion represento el acceso continuo a
los bienes para su soporte126, pagando en algin momento los primeros a los segundos en
Colombia127 o en el caso del Brasil sirviéndose del apoyo de la FAB y construyendo las
pistas con mano de obra indigena. En Colombia y Brasil la regiéon del Vaupés es una zona
lejana del interior, sus tiquetes aéreos estan entre los destinos mas costosos. Sin embargo
la parte norte que en Colombia corresponde hoy al departamento del Guaviare, esta
conectada por carretera que con buen tiempo puede tomar desde Bogota unas 9 o 10 horas
de viaje. En el ano 1963 con la idea de conectar el oriente del pais con la Amazonia y la
Orinoquia se planed la construccidon de la carretera marginal de la selva cuyo avance era
parcial en el afio 2012128. Sin embargo, tras la firma de la paz entre el Estado y la
insurgencia de las FARC, una nueva oleada de apertura de carreteras y deforestacion
avanzan sin control del gobiernoi129, los enormes riesgos para la diversidad biologica y
cultural de la regién cuyos efectos ya son dramaticos en la zona del Guaviare pueden
extenderse a toda la regién130. En Colombia para la porcién mas oriental de este territorio
la via aérea sigue siendo la opcion y deberia seguir siéndolo, pues si la deforestacion y las
carreteras avanzan la transformacion sera enorme y el dafio irreparable. En Brasil el
gobierno de Jair Bolsonaro ha abierto una nueva puerta para el avance de la deforestacion

y la extraccion de maderas y minerales de manera ilegal.

Tabla 11. La poblacion del Vaupés colombiano en los censos oficiales del siglo XX.

1918 1938 1951 1964 1973 1985 1993 2005
Departamento Total Indigenas
Guainia* 6355 5600 7767 9169 3602 6637 9214 13491 35230
Guaviare % 13403 23260 36305 57884 95571
Vaupés 18936 18235 39279

Fuente: Poveda Ramos, Gabriel. Poblacion y censos en Colombia desde la conquista hasta el siglo XXI. Medellin.
Ediciones UNAULA, 2013. * Separado del Vaupés en 1965. # Separado del Vaupés en 1977.

126 Cabrera, Gabriel. Notas sobre la economia de las misiones en la regién fronteriza del Vaupés colombo-brasilefio,
1914-1975. En Salcedo Martinez, Jorge Enrique y Cortés Guerrero, José David (eds.). Historias del hecho religioso en
Colombia. Bogota: Editorial Pontificia Universidad Javeriana, 2021, p. 517-564.

127 Cabrera, Gabriel. Los poderes en la frontera. Misiones catdlicas y protestantes, y Estados en el Vaupés colombo-
brasilefio, 1923-1989. Op. cit., p. 305.

128 Cabrera, Gabriel. El Vaupés 1935 — 1970. Notas para una historia de una zona marginal en la amazonia colombiana.
Op. cit., p. 186-215.

129 Botero, Rodrigo. El desmonte de la selva amazonica. El Espectador. Separata Que la verdad nos acompafie, Bogota,
23 dic. 2018.

130 Pacheco, Daniel y Latorre, Angélica. La deforestacion en Guaviare por fin tiene nombre. El Espectador. Bogotd, 5
may. 2019.
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La aviacion civil continua jugando un papel fundamental en Colombia y Brasil, ella
moviliza personas, enfermos graves y mercancias que permiten la vida y suministro de
algunos bienes de primera necesidad. En Colombia SATENA y empresas privadas
adelantan este papel, en Brasil ain hoy el mayor protagonista es la FAB, cuyo papel fue
constante bajo la dictatura militar entre 1964 hasta 1985 acompaiiando los programas de
seguridad nacional y de fronteras como la creacion de batallones y el Proyeto Calha Norte.
Aunque también hay desde hace un tiempo dos aerolineas comerciales que cubren algunos
destinos. La comprension de que tanto impacto tiene la navegacion aérea precisa de
trabajos mas directos, de un seguimiento a las estadisticas sobre pasajeros y mercancias,
como también sobre la investigacion de sus protagonistas, empresas, pilotos, equipos en
tierra, infraestructura, etc. Igualmente, se desprende de este ejercicio la necesidad y

posibilidad de indagar la historia de la aviacion en otras areas de la cuenca amazonica.
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