EL BOEING B-747 “JUMBO”
Y
LA MANTIS RELIGIOSA

El nacimiento del proyecto "Jumbo”

El B-747 “jumbo” nacid como resultado de un concurso publicado en la
primavera del afo 1.964, convocado por las fuerzas aéreas de los EEUU, la
USAF, en el que proponia a todas las compafiias constructoras de aviones
norteamericanas la construccion de “un gran avion de transporte para las
fuerzas armadas™.

Transcurrido un ano -tiempo que empled el Pentagono para estudiar todos los
proyectos presentados- fue elegida la propuesta de la compaiia Lockheed
Corporation, ( Lockheed se fusioné mas tarde, en 1.995, con la empresa
Martin Marietta y desde entonces se llama Lockeed-Martin ) al que se le dio
el nombre de C- 5 “GALXY"”, que fue el mayor avién de transporte militar de
los EEUU. El C-5 se ha construido en exclusiva para la USAF y no ha sido
vendido a nadie mas, ni dentro ni fuera de los EE UU. Cuando Boeing perdié el
concurso se agarréd un enorme cabreo econdmico y politico/social, ademas de
administrativo, y se lo comunicd asi a su cliente preferente, a Juan Trippe, el
presidente y mayor accionista de PANAM y su cliente niUmero uno, con enorme
diferencia sobre todos los demas.
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C-5 Galaxy cargando piezas de gran tamaiio, como es el fuselaje de un avién y unos
camiones de gran tonelaje.

Entonces Trippe mantuvo una larga reunidén con los mandatarios de Boeing
que finalizd con que Trippe hizo una peticion en firme para que Boeing le
construyera un avion civil para su companfia -PANAM- que transportase, “por



lo menos el doble de pasajeros que cualquier avion existente y que
fuera un avion apto para hacer vuelos intercontinentales sin escalas”.
Estas conversaciones finalizaron con la firma de un pedido en firme, por parte
de PANAM de 25 aviones, por un valor total de 525 millones de $ ( a 21
millones de $ cada uno) con las caracteristicas que Trippe pedia.

[ Tanto Trippe como Boeing “se tiraron un poco a la piscina” con este
contrato pues los 525 millones de Trippe superaban los ingresos que PANAM
habia logrado el dltimo afio. Y por parte de Boeing, independientemente de
que compensaba la derrota del contrato para la construccion del avion para la
USAF, este contrato con PANAM le supuso una enorme inversion y riesgo ya
que hubo que buscar el asentamiento de Everett para construir un aeropuerto
con una gran pista y una nueva factoria con hangares de tamano descomunal
para poder ensamblar al “monstruo del B-747"”. Los economistas de Boeing
calcularon que haria falta vender, ademas de los 25 aviones de PANAM, otros
25 aviones mas solo para amortizar la inversion].

El avion fue llamado B-747 y apodado como “jumbo”. Naturalmente este gran
pedido “consold razonablemente” al personal de Boeing por la pérdida del
concurso de la USAF.

Trippe estaba convencido de que el constante crecimiento mundial de la
demanda de pasajes aéreos que él estaba viviendo -los afios 60 y 70 fueron
los afios de oro de la aviacidn civil en cuanto al uso del aviéon- requeria en
aquellos momentos aviones mas grandes, pues la realidad constatada por él era
que los aeropuertos estaban llenandose de aviones pequefios y él creia que el
futuro estaba en los grandes aviones. Aunque su opinidn no coincidia con
muchos operadores €l siguidé adelante con su idea y no le fue nada mal en
aquella época. [ A fecha 31 de diciembre de 2.017, Boeing habia entregado
1.542 aviones B-747 a la industria aeronautica. Actualmente solo esta en
produccién el B-747 800]

La mantis religiosa

La construccion del primer prototipo del B-747 -que se llamé la serie 100, es
decir el B-747 100- finalizd exitosamente con el primer vuelo de prueba el 9 de
febrero de 1.969 y tras los vuelos de calibracion para obtener el placet de la
autoridad aerondutica norteamericana, PANAM inaugurd su primera linea
comercial Nueva York a Londres el 22 de enero de 1.970.

Para construir este primer avion de fuselaje ancho con la gran capacidad de
pasaje que se le exigia, hubo que solucionar muchos y nuevos problemas que
nadie antes los habia tenido, pues las dimensiones del “jumbo” sobrepasaban a
los mas grandes en magnitudes nunca antes sofiadas. Y uno de esos problemas
es el que narramos a continuacion.

El disefio final del B-747 100 se hizo con la clasica “joroba” en la parte
delantera -encima del fuselaje principal- y en esa joroba instalaron la cabina de
mando del avién. La citada joroba luego fue siendo objeto de “alargamientos”
en las sucesivas series -en la 300,400 y 800- con lo que ha ido aumentando la
capacidad de llevar mas pasaje y mas carga.

Hasta aqui nada nuevo, pero otro de los problemas al que los pilotos debian
enfrentarse era la gran altura -con respecto al suelo- en la que iban sentados
los pilotos en este nuevo modelo de avidon. Era una altura totalmente nueva,



como cuatro o cinco veces mayor que la de los aviones “normales”, con lo que
tan inusual altura requeria tenerla en consideracion, tanto en tierra -para rodar
el avion- como en el aterrizaje, ya que no es lo mismo que los ojos del piloto,
en el aterrizaje, estén colocados, con respecto al suelo, a 3 metros que a mas
de 12 metros.

En esas estaban cuando a uno de los pilotos de pruebas de la Boeing, Jack
Waddell, asignado al proyecto B-747 y que comando el primer vuelo de prueba
en 1.969, se le ocurrid idear un artilugio, muy original y un tanto extrafio,
para que los pilotos se familiarizaran con el rodaje del avién desde la altura
real del avion.

Waddell hizo que desmontaran la “caja de carga” de un pequefio camién y en
su lugar le acoplaron un ingenioso andamio de madera con una escalera, al
final de la cual, y a la altura real que iba a tener la cabina del avién, hizo
colocar una réplica exacta de la cabina del Jumbo. Naturalmente lo Unico que
llevaba dentro esa cabina era dos sillas para los pilotos y un rudimentario
sistema de direccion de las ruedas de moro del B-747, conectado a la direccidn
del camion, con su sistema de frenado. Cuando se terminé de construir
Waddell se subié al andamio y comenzé a vérsele muchos dias rodando por el
parking y las pistas de la factoria Boeing en Everett practicando para
habituarse a rodar desde esa mayor altura.

En cuanto el personal de tierra vio por primera vez aquel extrafio y antiestético
y antiaéreo artefacto, no tardé ni medio minuto en calificar aquella chocante
figura como “la mantis religiosa”, rumor que se extendid como la podlvora
entre los empleados involucrados en el proyecto B-747.

Por su parte la casa Boeing, queriendo darle un nombre algo mas serio, lo
califico como el “waddell’s wagon” y con el “vagdén de Waddell” se quedd
“oficialmente” en toda sus documentaciéon, aunque todo el mundo lo sigui6
llamando todo el tiempo mantis religiosa.

Bajo estas lineas aparece una fotografia con el cuerpo del delito en accion.

“Mantis religiosa” 6 “ Waddell s wagon”



Por su parte la casa Boeing, queriendo darle un nombre algo mas serio, lo
califico como el “waddell’s wagon” y con el “vagén de Waddell” se quedd
“oficialmente” en toda sus documentacién, aunque todo el mundo lo siguid
llamando todo el tiempo mantis religiosa.

Bajo estas lineas aparece una fotografia con el cuerpo del delito en accion.
Solucionado con la “mantis religiosa” el problema del rodaje del avion desde
esa “andmala gran altura”, también habia que hacer algo para solucionar esa
misma situacion de desfase de altura a la hora de aterrizar.

Aqui se recurrié al uso del radioaltimetro. Boeing, con sus pilotos de prueba,
establecid un procedimiento en el que el mecanico de vuelo, en la fase proxima
al aterrizaje “cantase en voz alta” unas determinadas alturas de radioaltimetro,
como fueron : “100 pies” ( 30 metros), cuando el avién en su descenso hacia
la pista pasaba por esa altura, y luego, en secuencia, cantaba “50 pies” (15
metros), “40” ( 12 metros), “30” ( 9 metros), 20” (6 metros) “10” ( 3 metros)
y “5”y “0” cuando el avion pasaba por esas alturas.

Con estas voces de alerta, y de acuerdo a la velocidad o ritmo con que las
cantaba el mecanico, los pilotos se fueron acostumbrando poco a poco,
especialmente en los primeros aterrizajes, y fue realmente una gran ayuda
porque con ese sistema, y con la experiencia que iban adquiriendo en los
sucesivos vuelos, fueron asociando el ritmo de voz de las alturas “cantadas”
por el mecanico a la posicidn que el piloto debia darle al avion para que en
cada una de las alturas oidas el avidn mantuviese la posicion adecuada para
lograr un aterrizaje seguro y suave.

Cuando con el tiempo las series del B-747 fueron avanzando, una de las
modificaciones introducidas le tocd al mecanico de vuelo, que desaparecié de
las cabinas de vuelo, lo que ocurrié a partir del modelo B-747 de la serie 400.
Desde entonces la tripulaciéon quedo reducida a dos pilotos, con lo que el
piloto que no esta haciendo el aterrizaje es el que le “canta” las alturas al que
lo esta haciendo.

NOTA.- Cuando algun piloto de Jumbo vuela -por necesidades de traslado de su
compania o en algun viaje privado, o vuela de extracrew- y hace la aproximacion y el
aterrizaje dentro de la cabina, por ejemplo de un A-320, o un B-727 o un B-737,0 de
cualquier otro avidon “normal”, en el momento en que el avidn desciende a través de
los 300 pies, el piloto de jumbo comienza ya a ponerse algo tenso pues “siente” que el
piloto que estad haciendo el aterrizaje sigue hacia abajo sin apenas modificar el angulo
de descenso de su avion. Pero “el drama” todavia no ha llegado hasta que llegan los
100 pies en descenso hacia la pista, momento en el que su cuerpo le esta pidiendo
hacer una “primera recogida” para variar el grado de descenso, y sin embargo aquello
sigue hacia abajo y llegan los 50 pies y ve que sigue sin “hacer la recogida” que él
habria hecho ya en su jumbo, con lo que “sufre lo suyo” porque a él le esta pidiendo
el cuerpo “recoger” mucho mas alto de lo que el piloto del avion que esta volando lo va
a hacer.....Su sensacion es que va muy bajo y que se van a pegar un sartenazo contra
la pista que van a sacar petrdleo..... Evidentemente todo es sensacion personal suya,
pues él no estd acostumbrado a la “baja estatura” del avion en el que va. Todo va
bajo control y el avién "pequeiito” termina haciendo una toma tan normal como la
hace el grandullén del “jumbo” cuando lo vuela él. Pero la sensacion que percibe el
piloto jumbero le hace pasar una “incdmoda situacion” al ver lo “tarde” -para él- que
hace la recogida el piloto del pequeiiito....

ANECDOTA PERSONAL. Cuando terminé el curso de Jumbo en Iberia, alld por el
verano de 1.980, incluidas las 12 tomas de tierra en avion para soltarnos en él -que



las hicimos en Sevilla- nos dieron a las seis tripulaciones que lo habiamos hecho 20
dias de vacaciones forzosas pues era el tiempo que tardaba en aquella época Aviacion
Civil en tramitar la licencia. Incorporados a la flota, mi primer vuelo en flota fue Madrid
a Caracas. En firmas yo me presenté a mi cte, Julio Camacho -fallecido hace unos
anos- Hechas las presentaciones ya en la cabina del avién, Julio me preguntd que
cuanto tiempo llevaba en flota y le recordé que ya en firmas le habia dicho que era mi
primera linea después del curso. Entonces él decidid que yo hiciera el vuelo de ida y él
haria el regreso.

Y asi fue. Sin problemas en el despegue ni tampoco en el cruce del Atlantico. Cuando
ya iniciamos el descenso yo le recordé a Julio que hacia mas de 20 dias que habia
hecho las tomas en ese avién y que “me vigilara”....No te preocupes, me dijo él -era
un gran tipo Julio Camacho-, con lo que con un tiempo medio claro medio nuboso
iniciamos la aproximacién ILS con toda normalidad, sin problemas y , ya en la senda
llegaron los famosos Ultimos 500 pies..... Desconectado el piloto automatico desde los
4.000 pies yo iba llevando la maniobra de aproximaciéon normal, iba todo en orden. Oi
al mecanico cantar los 500 pies, también los 300 pies que igualmente cantaba el
mecanico -con la pista claramente a la vista- . También oi los 100 pies, pero a mi me
paso lo que en la nota que precede a esta historieta he contado, pero al revés: yo
venia de DC-9 y “todavia” no habia cogido yo bien esa gran altura de la cabina -las
tomas del vuelo de instruccidon, ademas hechas con el avion vacio, estaban algo lejos-
con lo que el jumbo siguid para abajo... y claro, aquello no le debidé gustar nada a mi
comandante porque Julio le dio un “adecuado tironcete” a la palanca hacia atras
mientras decia en voz alta: ise te ha olvidado recoger, sigue recogiendo! Y yo, que me
disponia a hacerlo, me encontré con que no hacia ya falta pues él lo habia hecho por
mi mientras lo decia, con lo que salié una toma perfecta.... iiA Julio Camacho!! Porque
si no me hubiera metido mano un servidor hubiera dado un sonado panterazo a la
pobre pista de Caracas que no tenia culpa ninguna de mi “olvido” ..... Cosas que
pasan....Luego las correspondientes recomendaciones y bromas y todos felices....

Sam/ febrero de 2.019



