Boeing 747: una aventura

L 747 estd considerado como

uno de los aviones mejor adapta-

do a su mision, el transporte de

personas y mercancias a velocidades
subsdnicas, a gran distancia.

El proyecto del 747 tiene éxito por-

H46

comercial

ANTONIO GONZALEZ BETES
Coronel Ingeniero Aeronautico

que la compaiiia constructora dispone
en 1966 de una solida experiencia in-
dustrial, avalada por la fabricacién de
los aviones militares B-47 y B-52, es-
pecificaciones de los usuarios, dinero
y recursos humanos.

Examinando ciertos hitos en la his-
toria de los aviones fabricados por
Boeing se observa que la experiencia
de Boeing empieza en el afo 1935,
con la fabricacion del B-17, del cual
se construyen 13.000 unidades. En
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1944 se desarrollan los B-47 (se fa-
brican 1.600 aviones). Sigue en 1950
con el bombardero B-52 (gue todavia
estd en servicio). En 1952 comienza
el desarrollo del avion comercial cua-
trirreactor, el 707, que se puede con-
siderar junto con los B-47 y B-52 los
precursores del 747,

El 747 es con mucho el proyecto
mas arriesgado de la historia de la
aviacion comercial. En caso de fraca-
50, la compania Boeing hubiese ido a
la bancarrota. Los presidentes de las
companias Boeing y Pan American,
arriesgaron lo indecible en una aven-
tura que jamds volverian a repetir, se-
gun sus propias manifestaciones.

En octubre de 1993, la SINGAPO-
RE Airlines recibe el avién 747 que

hace el nimero 1000 de la saga de
este modelo. Se siguen fabricando y

se espera continden en servicio en los
proximos 30 anos. Pocos aviones han
alcanzado este privilegio.

Veamos como nace este interesan-
te aeroplano, «Jumbo» o gigante del
aire.

NACIMIENTO DEL 747

Boeing en el ano 1963 presenta su
licitacion para un transporte militar
gigante que necesita la Fuerza Aérea
de EE. UU. Pierde el contrato que es
adjudicado a la Lochkeed.

Boeing entonces decide empezar el
diseno de un avién comercial gigan-
te. Como primer paso presentan a la
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Un avion 747-400 despegando
de la ,PTJ".\.’H de vuelor.

compania Pan American la idea, que
en principio es aceptada. El proyecto
empieza el 13 de abril de 1966.

Los disenos preliminares se deno-
minan 747-136 y -137, el primero
con un fuselaje en triple burbuja y
219 toneladas de peso al despegue y
el segundo, -137, con doble burbuja y
270 toneladas también al despegue.
Sus valoraciones son de 14 y 16 mi-
llones de ddlares respectivamente.

En la configuracion final, la capa
cidad de carga transportable, esto es,
el alojamiento de los contenedores
fueron determinantes para el diseno
del fuselaje. Este es de seccion circu-
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lar con dos pisos o ni-
veles. En el piso supe-
rior, cabina de pilotaje
y un gran salén en que
se alojarian hasta 69
pasajeros.

A nivel inferior la
gran cabina de pasaje-
ros en clase mixta ne-
gocios/turista, con una
anchura de 6 metros y
segin las configura-
ciones, filas de 9 o 10
asientos (en total 370
pasajeros). A nivel
mas inferior la zona de
carga para alojamiento

de los contenedores. :
del desa

El proyecto pasa a '

produccién el 25 de
julio de 1966 y es pre-
sentado en sociedad el
30 de setiembre de
1968.

En cuanto a la moto-
rizacion, para el 747 se
utilizan cuatro motores
y se eligen los disefa-
dos por Pratt & Whit-
ney, JT9D-1 «Turbo-
fan». El empuje inicial
es de 18.573 kilogra-
mos, ampliables hasta
19.932 en un periodo
de tres aios.

Boeing con el apoyo
de la Pan American
Airways, concreta la
firma de un acuerdo para construir 25
aviones 747, por un importe de 531
millones de ddlares, incluidos repues-
tos y servicios. El contrato se firma el
12 de diciembre de 1969. El primer
avién se entregard a PAN AM a prin-
cipios de 1970.

Se fija en 370 el nimero de pasaje-
ros y se fija también un limite infe-
rior al radio de accién. En cuanto a la
velocidad de crucero, se establece en
Mach= 0.877 a una altitud de 33.000
pies. El ruido médximo en 117 PNDB
y el peso vacio del fabricante
(MEW), en 124.164 Kgs. EI motor
elegido es del modelo JTID-( ), de la
Pratt & Whitney, con un compromiso
de empuje mdximo de 21.291 Kgs en
6 aios. La revision 189-7 del contra-
to, aumenta el MEW (peso vacio) en
6 Toneladas.
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Los pu':;m;}-r-ares_del avidn, gigante 747, Juan Tm‘pp'e
y Willian Alten pu'sz'§ rln

Pan Amn
! #uﬂo'det 747.

{ |5
lente de la Boeing dos

Joseph Sutter, jefe de f&.:ge-n.feda del proyecto del 747 y uno de los
ingenieros mejor preparados de la Bocing.

Una medida posterior es nombrar
dos equipos, uno por cada compaiifa
que han firmado el contrato, pues en-
tendieron que trabajando juntos seria
posible conseguir el aviéon mds revo-
lucionario del siglo. Boeing nombra
jefe de ingenieria del proyecto del
747 a Joseph Sutter.

El jefe de Sutter era Jack Steiner,
Vicepresidente para desarrollo de
productos: aquel era natural de Seat-
tle, con titulacién en ingenieria aero-
ndutica desde 1943,

El proyecto no tarda en interesar a
otras compaiifas y dos afos después
de empezado el proyecto, esto es en
1968, se han firmado pedidos de 155
aviones para 26 operadores diferen-
tes, entre ellos Iberia.

Comentemos ahora algunos aspec-
tos del diseiio del 747.

:uidenré de
¢ los artifices

LOS PROBLEMAS
IMPORTANTES
DEL 747

Un nuevo avién nace
por muchas razones,
entre ellas los avances
tecnoldgicos, necesida-
des y exigencias del
usuario y un mercado
potencial.

Las metas estableci-
das por el usuario son
las siguientes:

—Economia de ope-
racion inferior en un 30
por ciento a la del 707.

—Capacidad  de
transporte entre 350 y
400 pasajeros, inclusive
para vuelos interconti-
nentales.

—Menor ruido que el
707.

—Motores muy eco-
noémicos (bajo consu-
mo).

—Utilizacion de los
aeropuertos sin grandes
cambios.

Transportar unos 400
pasajeros. plantea la
cuestion de optimizar el
volumen disponible del
fuselaje y diseiar unos
asientos y pasillos que no
disminuyesen la comodi-
dad de los pasajeros.

La velocidad y el radio de accién
estdn muy relacionadas con la aero-
dindmica, empuje y consumo especi-
fico de los motores.

El menor ruido de los motores, de-
pende del diseiio de los mismos, de la
barquilla que los aloja y de su aisla-
miento,

Para utilizar los acropuertos existen-
tes es necesario considerar un tren de
aterrizaje de nuevo diseno. Asi nace
uno con 16 ruedas en el tren principal y
dos en el morro. De esta forma se con-
sigue una reparticion de las cargas. que
permite utilizar las pistas existentes,

Otro aspecto muy importante se re-
fiere a los servicios en tierra. Hay
que disefiar equipos nuevos o adaptar
el existente. ya que las puertas del
747 se encuentran a unos 5 metros
sobre el suelo. También hay que redi-
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sefar los edificios terminales para
poder encauzar la llegada masiva de
400 pasajeros con sus equipajes.

Entendemos que la aerodindmica y
los motores jugaron papeles funda-
mentales por lo que le vamos a dedi-
car algunas consideraciones.

EL ALA EN FLECHA

La experiencia adquirida por Bo-
eing en el desarrollo vy fabricacion de
los aviones militares B-47 y B-52. es
un factor determinante en el diseno
del 707 y 1o es también en el 747 . El
disenio preliminar tiene alas en flecha
y motores en pilones debajo de las
alas. La experiencia, no cabe duda es
fundamental pero hay que tener en
cuenta los efectos de escala y los pro-
blemas aeroeldsticos y de estabilidad
en un nuevo avion gigante.

Las alas en flecha se hacen necesa-
rias cuando se empiezan a desarrollar
aviones que vuelan a velocidades
subsonicas proximas a las del sonido
y aparecen los fenémenos de compre-
sibilidad, entre los nimeros de Mach
de 0.8 2 0.9, que se establece en el di-
sefio. Aparte hay que considerar los

fendmenos aeroelasticos y de estabi-
lidad dindmica. No hay que olvidar
tampoco que el ala debe configurarse
para velocidades de aterrizaje norma-
les. El reto es claro,

Este tipo de alas en flecha se co-
mienza a estudiar en Alemania, en
los aitos 30, por discipulos de Prandtl
y se mencionan entre ellos a Buse-
mann y Betz. En Estados Unidos se
interesan por estos estudios Robert
T.Jones y Tsien.

Estados Unidos entra en el terreno
del desarrollo de las alas en flecha
hacia el final de la segunda guerra
mundial y a través de un suceso entre
la anécdota y la realidad.

El gobierno americano decide en-
viar en el aiio 1944 un grupo de cienti-
ficos, dirigidos por Teodoro Von Kar-
man, para visitar los laboratorios aero-
dindmicos alemanes. Forma parte del
grupo uno de los mas prestigiosos in-
genieros de Boeing, George Shairer.

o,
-}-mm*"’“!ﬂ\

Detalles de la fabricacion del fuselaje, en la nueva fibrica de Everen.
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Este como consecuencia de las visitas
realizadas capta inmediatamente la
importancia de los estudios y realiza-
ciones alemanas en el campo subsoni-
co y la aplicacion de las alas en flecha.

El Mando alemin es conocedor de
los problemas debidos a la formacién
de ondas de choque que se presentan
en los picados de los cazas cuando
estos alcanzan velocidades préximas
a las del sonido. Los cientificos e in-
genieros alemanes estudian el proble-
ma y encuentran un nuevo disefio de
ala que aplican al proyecto del caza
a reaccién, Me-262. Es el primer
avion birreactor con alas en flecha y
que estd operativo en los escuadrones
alemanes. Los pilotos de estos avio-
nes pueden acercarse a los fenéme-
nos de compresibilidad sin deterioro
de las actuaciones del avion.

Estos conocimientos son transmiti-
dos inmediatamente por George Shai-
rer del grupo de cientificos e ingenie-
ros americanos, a la Boeing y dan sus
frutos en los proyectos del B-47 y B-
52. Boeing por tanto adquiere la ex-
periencia suficiente para diseiar este
tipo de alas en flecha y con tineles
aerodindmicos propios. Posteriormen-
te aplica el ala en flecha en su primer
avién comercial de reaccién, el 707,

El prototipo del 747 despega en su primer vuelo el 9 de febrero de 1969, del campo de Everett, Washington.

!ll.llilllll.llllllll
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ALGUNAS CIFRAS REFERENTES AL 747

En 25 afios de servicio estos aviones han transportado el equivalente de la cuarta parte
de la poblacién mundial (1.400 millones de personas); la cifra de negocios ha alcanzado
150 mil millones de délares igual al PNB espaiiol de 1985.

muﬁiizan 178 compaiiias aéreas, de las cuales el 75 por ciento no son de Estados
Unidos.

Nuestra compaiiia IBERIA con solo 7 aviones 747, ha transportado hasta Noviembre de
1993 unos 9 millones de pasajeros, aproximadamente 3 veces la poblacién de Madrid y
han acumulado 324.921 horas de vuelo.

Todos los aviones 747, existentes hasta Octubre de 1993, acumularon 37,08 millones de
horas de vuelo y 8,68 millones de aterrizajes, equivalente a unos 1000 diarios.

Un 747 ha acumulado 97.794 horas de vuelo, ofro ha efectuado 30.715 aterrizajes.
Ambos aviones siguen prestando servicio.

El vuelo mas largo realizado ﬁ un 747 fue de Londres a Sidney, el dia 21 de agosto
de 1989. La distancia recorrida fue de 18.001 kilémetros y la cubre en 20 horas de vuelo
Esta distancia es 2,5 veces superior a la recorrida por el aeroplano espariol «Cuatro
Vientos» ,desde Sevilla a Cuba , en junio de 1933.

La marca mundial de carga la tiene un 747-400, que despega con un peso de 410.527
kilogramos, 1.200 veces el peso del aeroplano de los hermanos Wright.

La envergadura de un 747 mide 64 mefros. La mitad de esta longitud o 32 metros es la
carrera de despegue del primer aeroplano con motor que vuela en Espaiia el 5 de
setiembre de 1909 en Paterna (Valencia).

La hora de vuelo de un 747 cuesta medio millén de pesetas aproximadamente ( Datos de
las Compapiias U.S.A.-1989) que puede dividirse asi: combustible 200.000; tripulacién
77.000; mantenimiento 100.000;s eguro 2.500 y el resto 178.000 gastos de la compaiiia
(gestion, depreciacién, intereses, alquileres y otros).

sassnEREERRRNl
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Avidn 747-2568 perteneciente
ala j{f:fa de Iberia.

El camino no ha sido ficil, pues a la
primera ala, la del B-47, le han dedi-
cado 5 afios y 3.000 horas de tineles
aerodindmicos. Han tenido que resol-
ver problemas de «flutter», balanceo
holandés y las interferencias entre las
barquillas de los motores y el ala.

A pesar de toda la experiencia de
Boeing, el 747 necesita 14.000 horas
de pruebas en tineles para el disefio
del ala, adaptacion al fuselaje y com-
patibilidad con los motores colgados
en pilones exteriores al ala.

El ala en flecha, como es sabido,
consigue eliminar los graves efectos
de la compresibilidad en vuelo subso-
nico, ya que retrasa la aparicion de
las ondas de choque que tanto pertur-
ban el flujo aerodindmico.

En el ala en flecha, solo se aprove-
cha la sustentacién producida por la
componente de la velocidad de vuelo
perpendicular al borde de ataque del
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Tabla Il

CARACTERISTICAS DEL ALA DEL 747

La envergadura es de 59,64 metros (747-100) y la superficie alar es de 510,97 metros

cuadrados.

Tiene un alargamiento (relacion de la envergadura a la cuerda media) de 6,96. La
en el encastre mide 16,56 metros y en la punta 4,06 metros. Las relaciones espesor
del perfil a la cuerda, valen 13,44, 7, 8 y 8,0 para las zonas interior, media y exterior del

cuerda

ala respectivamente.

El diedro mide 7 grados, la incidencia 2 grados y la flecha 37 grades y 30 minutos,

medida en los puntos a 1/4 de la cuerda.

El ala estd dotada de alerones exteriores e interiores para baja y alla velocidades. Flaps
con triple ranura; siete «spoilers», cinco en la zona exterior y dos en la interior; oc
ranuras de borde de ataque, cinco exteriores y tres «Krueger», interiores.

En el modelo -400, se ha perfeccionado el ala y se ha afiadido un ala adicional (Winglet)

en los extremos de la misma.

ala: asi se retrasa la aparicion de las
ondas de choque. Por ejemplo. en el
747 con una flecha de 37.5 grados.
los efectos de la compresibilidad y
por tanto la aparicion de la velocidad
critica se disminuyen un 40 por cien-
to o lo que es lo mismo se alcanza

las tres categorias exigidas por la
FAA. Boeing y PW firman en 1966
un contrato de 331 millones de ddla-
res para entrega de los prototipos en
1968. El empuje pactado es de
18.573 kilogramos al despegue y
4530 en crucero a 10.670 metros de

aquella con una velocidad del
avion 40 por ciento mayor.

El ala del 747 estd optimizada
para una velocidad de crucero de

Tabla 11
CARACTERISTICAS Y ACTUACIONES DEL 747

altitud. El consumo especifico se es-
tima en un 25 por ciento inferior a los
del 707.

El motor esta compuesto de un
gran ventilador de 2.44 metros de
didmetro, unido por un solo eje a la
etapa baja del compresor. El 70 por
ciento del empuje lo proporciona el
aire derivado. El compresor esta for-
mado por 14 etapas, tres en baja y
once en alta y la turbina de seis eta-
pas, dos de alta unidas a la parte de
alta del compresor y cuatro de baja
que van unidas al ventilador.

El prototipo tiene una longitud de
3.17 metros, un peso de 3.533 kilo-
gramos y da un flujo total de aire de
662 kilogramos/segundo.

Los principales problemas que se
presentan en este motor -que son pro-
bados en una de las barquillas dobles
del avion B-52- consisten en: defor-
maciones (ovalizacion). que se resuel-
ven con unos refuerzos: paradas
con viento lateral.que se resuelven
con unas trampillas laterales y po-
co empuje en las primeras unida-

M= 0.875 y trabaja razonable- | Modelo 747-400 747-100 | des, aunque después cumple con
mente bien para el aterrizaje debi- Ervirg?dmr?] 64,31 59,64 creces. ya que consigue 21.300 ki-
do a los numerosos dispositivo: echa (gr 37,50 3750 | Jogramos al des i
hi erﬁ:v:tenl'ldm"e:( i Lﬂﬂgimdglml 70,66 70,66 RN Sanat

e Altura (m) 19,33 19,33

Area alar (m’) 5249 510,97 | ASPECTOS ADICIONALES
MOTORIZACION DEL 747 Anchura fuselaje (m) 6,13 6,13 _ ‘
Pasajeros (max) 660 550 La velocidad y altitud de cruce-

La eleccion del motor «turbo- | Planta motriz: ro son importantes pues aparte de
fan» JTID planteé numerosos pro- | Fabricante P&W P&W la rapidez. se intenta que el 747
blemas. En los afios 60 los mode- E“’d"!" P%Vg;fgo %T]?:?O!) vuele en niveles de vuelo mas al-
ey e, (el 0SS o e ek e v
s as ‘ias del 747, . ca dis Ci( oras
alto empije bujugcnnﬁumn ¥ poco v del control del trifico aéreo y me-

o Dhsy  Doteb Ia canscidad | YelocerucarolMPH) 630 430 o e
ruido puso a prueba la capacidad | 1ocho crucero (m) 13.000 10.600 | hor consumo de combustible.
de la Pratt & Whitney. Radio de accién (kms) 14,000 8.000 Volar mas alto plantea un fuse-

Cuando Boeing elige el PW | Peso despegue (kgs) 395.990 334.800 | laje mas resistente a la compre-
JT9D-( ). solo existen dos moto- Ees" c‘m":}’s“ue kgs) 20#6%60 1:‘;%]970 sion. Hay que proporcionar una
res, uno de General Electric (TF- Cg;gsSmo (gr/kora/kg.e) 308 350 atmosfera vital a 400 pasajeros a
39) y otro de Rolls Royce (RB- 12.000 metros de altitud. donde la
207), pero el de la PW representa o presion atmosférica relativa es

la culminacion de 5 aios de inves- FLOTA 747 DE IBERIA [ESPAﬂA}
odos del modelo -2568)

tigacion y una inversion de 100 (T
millones de délares. Es el que

0,19 de la normal y la temperatu-
ra exterior de 56.5 grados centi-
grados negativos. Esto significa

acondicionar una tonelada de aire
con una presion equivalente a

2000 metros de altitud, una tem-

peratura de 24 grados centigrados

y 30 por ciento de humedad rela-

tiva. La eficacia del disefo se

comprueba con unas pruebas de

. > K MarTriculA | N7 FaBrICA | Recepcion | EN SERVICIO
ofrece el mas alto factor de deriva-
cion, 5/1 y que puede instalarse en |G A7 19ul72 | O9Ri2
las barquillas del 707 y en las del | [1;1": ggggg g;gggg gigggg
B-52 para las pruebas en vuelo. DIC 22454 | 19:02-81 | 11-03-81

Motor de poca longitud, accesi- DLD 22455 | 24-03-81 | 26-03-8)
ble, ficil de mantener y bajas in- DNP 22764 | 27-02-82 | 06-03-82
terferencias aerodindmicas, lo que EEK 24071 07-04-88 | 10-04-88
significa menor resistencia al | Datos: Direccién de Material. Subd Gestion
avance y ruido muy aceptable. en y Ventas. 17-11-93.

20.000 ciclos alternativos de des-
compresion y presurizacion.
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Para construir y disenar este avion
gigante Boeing necesita una nueva
fabrica. Después de visitar 50 lugares
eligen los terrenos de «Paine Field»,
antigua base aérea McChord, en Eve-
rett, condado de Snohomish, a unos
45 kilometros al norte de Seattle. Alli
se construye la fabrica cuyo volumen
es el mas grande del mundo, con seis
millones de metros ctibicos. Se ina-
gura en mayo de 1967.

En cuanto a la cabina de pilotaje.
se acuerda que no lleve navegante,
por lo tanto hay que proporcionar a
los pilotos un sistema de navegacion
auténomo. fiable y que pudiesen
manejar sin carga adicional. Se elige
el sistema inercial (INS). Es la pri-
mera Vez ue se usa en un avion co-
mercial lo que viene a complicar el
problema de su integracion y funcio-
namiento. Se prueba a fondo en un

Cabina de pilotaje digital del 747-400.

Diseno
| Acuerdo 22-12-65
| Contrato
Pasajeros 350-400
| Radio de Accién
| (Millas Nauticas) 5.100
| Velocidad (Mach) 0.9
| Longitud de.Despegue (m) 2.439
| Altitud de Crucero (m) . 10.670
| Peso Bruto al Despegue (kgs) 249.150
Peso vacio del Fabricante |
kgs) (1) 108.720
Motores
: Empuje {kg_s! (2) | 18573
. Ruido (PNdb)

(1) En marzo de 1967 el MEW habia aumentado en 5 toneladas.

CONTRATO

Tabla

DATOS COMPARATIVOS DE DISENO, CONTRATO Y PRIMER AVION 747

PRIMER AVION

| 13-4-66P.0.189 | 22-1-1979P.0.189-7 |

370

4.462

0.877

3.018
10.060
296715

124.164

19D

18.573
117

370

4.600
0.890+/- 2%

3.582+/- 228

9.634+/- 457
321.630
130.053
_J'I_'?D'l:3:|
18753

154/-3

(2) La P & W fabricante de los motores, cuyo primer contrato habia sido de 500 millones de
délares se comprometié en que el empuje inicial seria de 18.573, que aumentaria hasta

19.932 en tres afios y a 21.291 en 6 afos.
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707 comprobindose que podia cum-
plir las especificaciones impuestas a
la navegacion y recalada en vuelos
intercontinentales.

Otro aspecto singular de este pro-
yecto es que solo se construye un pro-
totipo del 747. que sigue prestando sus
servicios como tal. Se convierte en el
avion mas modificado del mundo.

Y siguiendo con el desarrollo: en una
maqueta —«mock-up»
miles de instalaciones y se resuelven

se realizan

otros tantos problemas. Dos de ellos
dan bastantes quebraderos de cabeza.
Veamos esos problemas. Uno se re-
fiere a los servicios al pasajero (audio,
TV. llamadas, ventilacion. ilumina
cion, etc..) y otro referente a la eva-
cuacion en caso de accidente o aban-
dono del avion por una emergencia.

854

Al asiento de cada pasajero hay que
dotarle de dispositivos para enviar y
recoger las diferentes senales mencio-
nadas. Los cables necesarios para 400
asientos hacen prohibitivo por peso y
volumen el sistema de cableado
usual. Entonces se idea un sistema de
transmision de senales en tiempo
compartido o «multiplex». Este con-
siste en que cada seccion del avion se
une al sistema por un solo cable. que
va conectado a un rastreador que al-
macena las senales, desde o hacia el
pasajero y las procesa cuando el siste-
ma le da paso. El pasajero ni se entera
del posible retraso pues se trata de
milisegundos. Se ahorran con este sis-
tema mas de 300 kilogramos.

La evacuacion necesita 24 puertas

normales de emergencia para poder

evacuar el pasaje en los 90 segundos
as normas internaciona-
les. Como era imposible aumentar la

que exigen

velocidad de salida de los pasajeros.

se llega a la conclusion que hay que
aumentar la anchura de las puertas,
Un nuevo diseno las reduce a 10. El
avion pasa las pruebas.

La maqueta es aceptada el 30 de
setiembre de 1968, lo que significa
un paso muy importante. Los siste-
mas del prototipo son activados en
enero de 1969 .Se han consumido
14.000 horas de pruebas en tineles
aerodindmicos. 10 millones de ho-
ras/hombre v cuatro anos de continuo
trabajo. de las 50.000 personas. de
ellas 6.000 ingenieros.

El avidén sale del hangar, el dia 30
de septiembre de 1968. El vuelo de
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pruebas tiene lugar el dia 2 de febrero
de 1969 .El avion despega a las 11:34
y después de varias pruebas aterriza
sin problemas. Los pilotos califican
al 747 como «el sueno de un piloto».

La FAA
de aeronavegabilidad el 30 de diciem-
bre de 1969 con las siglas N 733 PA.

El 747 entra en servicio comer-
cial.con un vuelo de Nueva York a
Londres el 22 de enero de 1970. Se
reciben 5.000 reservas para el vuelo

inaugural.

e concede el certificado

EL EXITO DEL SIGLO

En 1978 se habian vendido 407
aviones y entregados 329 en siete di-
ferentes versiones: -100. -200, -200F.
-200C.-SR. -200 Combi y -SP. Esto

REVISTA DI
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representa que Boeing ha alcanzado
con creces el punto donde la compa-
fifa ya no pierde dinero.

Los aviones a través de los anos
han acumulando horas. al igual que
los motores. demostrando ser el me-

jor avion comercial del mundo y el

mas rentable.

El presidente de Pan AM ya habia
vaticinado en 1971, « Estamos segu-
ros v lo probaremos que el 747 serd
el avion mas eficiente de la historia
de la aviacion».

En 1992 el avion 747, proporciono
empleo a 80.000 personas. de las
cuales 10.400 eran de paises diferen-
tes de Estados Unidos.

El 747 version 400 que hacia el ni-
mero mil de los construidos. se entre-
g en una ceremonia a la SINGAPO-

Octubre 1995

Un avion 747-400 despegando
de la pista de vuelo.

RE AIRLINES el 12 de octubre de
1993,
Se espera que sigan fabricandose
estos gigantes hasta el ano 2020.
Nuestra compania de bandera IBE-
RIA tiene actualmente 7 aviones 747
de la version 256B .

EPILOGO

El avién 747 ha contribuido mds
que ningtin otro a la unién entre los
pueblos del mundo transportando
personas y mercancias, con SEGURI-
DAD. ECONOMIA Y RAPIDEZ,
los tres requisitos esenciales del
transporte aéreo m





