



























































por Olof Fritsch
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11 I O H, raza humana ! tG que
naciste para remontar-
te hacia las alturas, ¢ por qué te abate un
viento leve ?”’

Con este arrebato poético que data de
hace 600 afios, Dante no se referia exacta-
mente a las rafagas o el gradiente del
viento. Y, sin embargo, no podria haber
descrito mejor este factor meteoroldgico
que, junto con las aves y las estelas turbu-
lentas, ha denunciado el Consejo de la
OAC! como uno de los tres problemas téc-
nicos més importantes que la aviacion
afronta en la actualidad.

El gradiente del viento, es decir su cam-
bio repentino por efecto de la altura y la dis-
tancia, no es lo peor que puede sucederle a
un aviador. El peligro radica sobre todo en
el elemento de sorpresa. En ciertas circuns-
tancias el fenémeno puede transformar un
despegue o una aproximacién final sin pro-
blemas en un insoportable balanceo,
cuando no en un abrupto picado en el
extremo de la pista.

Durante los Ultimos diez afios la OAC! ha
tratado de determinar los requisitos aero-
nauticos-para medir todos los tipos de gra-
dientes del viento y turbulencias de baja
altitud en los aeropuertos internacionales y
de establecer procedimientos internaciona-
les para advertir de su presencia a los avio-
nes. Recientemente la Organizacién
inform6 que se habian llevado a cabo tres
encuestas sobre el asunto y, en particular,
dio a conocer las opiniones emitidas acerca
de una declaracion relativa a los requisitos
operacionales para la notificacion de esos
fendmenos. Respondieron a esas tres
encuestas 42 Estados y 3 organizaciones
internacionales.

A juzgar por las respuestas, menos de la
mitad de los Estados realizan estudios
sobre el gradiente del viento. Algunos de
ellos sefialaron que el estudio del fenomeno
es dificil a causa de su complejidad y de la
falta de equipos e instalaciones indispensa-
bles.

Pese a ello, unos cuantos paises efec-
than actualmente investigaciones valién-
dose de torres dotadas de instrumentos
especiales, de equipos experimentales de
medicién en tierra y de datos obtenidos por
los aviones. Algunos de esos estudios se
centran en los datos sobre el viento que
proporcionan mastiles o torres instalados
en las inmediaciones de los aeropuertos.
Otros paises, como los Estados Unidos,
investigan diversos aspectos de la cues-
tion, por €j., la simulacién de vuelos tripu-
lados, las definiciones del riesgo de cor-
tante de viento y la simulacion cifrada
mediante computadora, los prondsticos del
gradiente del viento y el establecimiento de
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sistemas de deteccion y medicion de a
bordo y terrestres.

En su respuesta los Estados Unidos
sefialaban que, como cinco de los Gltimos
seis accidentes de transporte aéreo imputa-
bles al gradiente del viento se habian pro-
ducido en condiciones tormentosas, una
parte importante de sus investigaciones se
centran en las medidas para la prevencion
de los accidentes causados por dicho feno-
meno durante las tormentas.

La OACI se muestra moderadamente
optimista respecto del adelanto de los estu-
dios en curso. Las respuestas a las encues-
tas indican que cabe esperar de estos estu-
dios ciertos resultados (tiles, principal-
mente en lo que atafie a los efectos del gra-
diente del viento sobre los aviones y su ins-
trumental y a la instrucciéon de los pilotos.
Sin embargo, es probable que lleve ain
mas tiempo preparar equipos terrestres efi-
caces para la medicion del gradiente del
viento.

*

El uso creciente de aviones a reaccién de
gran volumen ha agravado un problema
que afecta a todos los aviones pero que
ahora cobra mayor importancia. Se trata de
la estela turbulenta.

Es éste un fenémeno muy sencillo pero
de graves consecuencias para las lineas
aéreas y los aeropuertos. La estela de todo
avion en vuelo origina torbellinos —masas
de aire que giran en sentido opuesto, desde
los extremos de las alas. Estas violentas e
invisibles masas de aire en veloz rotacion se
extienden por detras del avion a lo largo de
varios kilornetros. Cuanto mayor es la aero-
nave, mas violentos y duraderos seran los
torbellinos y mayor sera el peligro que oca-
sionaran a los aviones mas ligeros que lo
sigan demasiado cerca en el despegue o el
aterrizaje.

El U.S. National 1ransportation Safety
Board (organismo nacional de seguridad
del transporte de los Estados Unidos)
estima gque uno de los factores que contri-
buyeron a causar 147 accidentes en dicho
pais entre 1963 y 1974 fue la presencia de
estelas turbulentas. Si bien la mayoria de
los accidentes sucedieron a aviones ligeros,
uno de ellos, grave, afecté a un DC-9 que
iba a la zaga de un DC-10. En el Reino
Unido, donde existen pocos aviones lige-
ros, especialmente en los aeropuertos mas
activos, no ha habido hasta ahora acciden-
tes originados por estelas turbulentas, si
bien se notificaron muchos incidentes de
este tipo.

"El riesgo de los torbellinos amenaza
sobre todo cuando los aviones se aproxi-
man a un aeropuerto, ya que es ésta la fase
del vuelo'en que es mas frecuente que los
aviones que se van siguiendo lleven trayec-
torias similares.

Cuando entré6 en servicio el enorme
B-747, las autoridades del Reino Unido
impusieron como precaucion durante. el
aterrizaje una separacion longitudinal de 18

km o de 4 minutos entre las aeronaves de
este tipo y los aviones mas pequefios que
las siguieran. Esta separacion se redujo
mas tarde a 8 km o 2 minutos como resul-
tado de las pruebas realizadas en el Reino
Unido y en los Estados Unidos. En el pri-
mero de estos paises se mantuvo la separa-
cion de 5 minutos para los aviones mas
pequeiios que vuelan detras de aviones de
gran volumen, entre los cuales se incluye
también al Concorde. En Estados Unidos
se establecid una separacion de 5 minutos
para seguir a los aviones que tuvieran un
peso de despegue superior a las 135 tonela-
das, como los B-707, DC-8 y VC-10, entre
otros.

Durante los Gltimos afios se han llevado a
cabo investigaciones teéricas y experimen-
tales a fondo sobre las estelas turbulentas
tanto por parte de la industria privada como
de los organismos gubernamentales de los
Estados Unidos y del Reino Unido. En
mayo de 1974, por convenio entre el Depar-
tamento de Transportes de los Estados
Unidos vy la Direccion de Aviacion Civil bri-
tanica, se establecié un campo de pruebas
en el aeropuerto internacional de Heath-
row, en Londres, que durante el mes de
junio de 1975 registr6 12.950 aterrizajes. En
el aeropuerto internacional John F. Ken-
nedy de Nueva York opera también un cen-
tro de prueba de turbulencias, mientras en
el de Toronto se ha puesto en practica un
programa  conjunto  norteamericano-
canadiense destinado a recoger datos
sobre el despegue de los aviones.

Es de esperar que el mayor perfecciona-
miento de los sensores terrestres, junto ala
exhaustiva recopilacion de datos, permitird
a los expertos dar con el modo de reducir y
disipar los torbellinos. Mientras tanto, las
normas sobre separacién siguen siendo la
mejor solucidn de que se dispone para
afrontar el problema.

*

Cuanto mayor ingenio muestra el hom-
bre en su lucha contra las aves, més habiles
se vuelven éstas para burlarlo. No es tarea
facil ahuyentar a aquellas del paso de los
aviones, aunque las técnicas modernas
sean mas eficaces que el viejo espantapéja-
ros campesino.

No existe convenio alguno sobre control
del trafico aéreo que conceda prioridad de
paso bien a fas aves, bien a los aviones. Y
aunqgue la mayoria de los profesionales de
la aviacion estdn al tanto del problema,
pocos se dan cuenta cabal de su magnitud.

Segln el Boletin de la OACI, desde 1973
se han producido ocho accidentes de avia-
cion originados por aves. En 1976 éstas
“derribaron” dos aviones a reaccidn priva-
dos. Se calcula que cada afio se producen
2.400 colisiones de importancia entre pija-
ros y aviones civiles, y el costo de la repara-
cion de los aviones dafiados se cifra en
varios millones de dolares.

Dado que los reactores civiles suelen
volar a altitudes a donde normalmente no
llegan las aves, los riesgos surgen principal-
mente en los aeropuertos y sus alrededo-
res. Los aviones y las aves ocupan el
mismo espacio aéreo durante las criticas
fases de despegue y aterrizaje. Dicho
sucintamente, el programa de proteccion
en tierra procura evitar que las aves lleguen
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hasta los aeropuertos, alejar a las que pene-
tran en esa zona y notificar la presencia de
las que permanecen demasiado tiempo en
ella. Con este fin se pueden tomar medidas
para restar atractivo a los aeropuertos, por
ejemplo, drenar las areas himedas y talar
los arboles. Se pueden tomar también
medidas de disuasion, tales como cambiar
el revestimiento del terreno o exterminar
los gusanos. Cada aeropuerto requiere su
propio plan de estudios y mejoramiento.

Pero, aun después de aplicar un pro-
grama de mejoramiento, no se lograra eli-
miriar todas las aves de un aeropuerto.
Como cualquier turista, distintas especies
de aves buscan cosas distintas. Lo que
puede repeler a unas, resultard muy atrac-
tivo para otras.

Se ha seialado un caso en que las aves
construyeron un nido en la toma de admi-
sibn de un avion turbohélice durante la
hora y media en que éste estuvo detenido
en tierra. Segln otro informe, una bandada
de grajos escondid 72 piezas metalicas en la
abertura de un avion estacionado en un
hangar. La pieza méas grande era una llave
inglesa. Ante tamafio ingenio, la Gnica
solucién posible seria trasladar a todas las
aves para que anidaran lejos del aero-
puerto.

Las técnicas mas corrientes para espan-
tar a las aves son los estampidos produci-
dos por la explosion de cartuchos detonan-
tes o de detonadores de gas, los destellos
luminosos, las luces de bengala y las graba-
ciones de llamadas de alarma de estas
especies. Tales llamadas, retransmitidas
por altavoces, han demostrado ser muy efi-
caces.

Muchos aeropuertos recurren actual-
mente a patrullas moviles provistas de equi-
pos para espantar a las aves. En general,
los disparos de armas de fuego suelen
ahuyentarlas durante un breve periodo, si
bien pueden volver poco después o ser
reemplazadas por otras aves de paso. En
general, no pasa mucho tiempo antes de
que se percaten de que el ruido que oyen es
producido por el hombre.

De ahi que sea importante disponer tam-
bién de un sistema de notificacién para
advertir a los pilotos en qué momento pue-
den esperar la eventual presencia de aves
en su espacio aéreo. La torre de control,
con la ayuda del personal de tierra, podria
encargarse de transmitir esta informacion.

También se utiliza el radar para detectar el
vuelo de aves en la proximidad de los aero-
puertos. Ello resulta particularmente atil
durante los periodos migratorios, en que
pueden darse riesgos de colisibn muy gra-
ves. Aparte la notificacién de la presencia
de aves cerca de los aeropuertos, se han

publicado mapas que indican las derrotas’

de las migraciones.:

No se ha olvidado tampoco el mejora-
miento de las caracteristicas de los aviones.
En la OACI se estima que las estructuras de
los aviones deben disefiarse de tal manera
que el aparato pueda proseguir con seguri-
dad su vuelo después de chocar con un ave
de 1,81 kilogramos (4 libras). Los motores
deben poder tragarse un ave de tamafio
corriente (1,81 kilogramos) sin que ello
entrafie el peligro de averia grave.

Olof Fritsch
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por John Marrett

OBRE la seguridad, la regularidad .

y la eficiacia de las comunicationes

aéreas civiles se cierne la grave
amenaza de las acciones ilegales de una u
otra especie.

Como todos los medios de transporte
terrestre o maritimo, la aviacion civil es hoy
objeto de mililtiples atentados. En nuestros
dias, términos como "pirateria” y "’secues-
tro” se aplican a este tipo de actos crimina-
les como antes se aplicaban a las acciones
ilegales en el mar o en las rutas terrestres.

Todos los Estados se ven obligados a
tomar medidas de defensa contra tales
acciones. Ello se inscribe naturalmente en
el marco de la proteccidon de los intereses
nacionales. El 15 de septiembre de 1977,
durante el 22° periodo de sesiones de la
OACI, el Dr. Assad Kotaite, presidente de
dicha organizacion, declaraba a este res-
pecto : '

“’Por desgracia, los actos de intervencion
ilicita en la aviacion civil internacional y de
ingerencia en los servicios e instalaciones
continGan comprometiendo la seguridad, la
regularidad y la eficacia de los transportes
aéreos. Es indispensable que todos los
Estados adopten medidas para proteger los
transportes aéreos internacionales. El
namero de paises firmantes de las tres Con-
venciones de Tokio (1963), La Haya (1970)
y Montreal (1971) aumenta constante-
mente. La GAC! trata de conseguir que
esos instrumentos sean aceptados univer-
salmente y aplicados de manera cabal para
impedir la comision de actos que puedan
poner en peligro la seguridad de la aviacion
civil internacional”’.

Como es logico, esta nueva forma de cri-
minalidad ha sembrado la inquietud en la
comunidad internacional. Prueba de ello
son las diversas resoluciones de las Nacio-
nes Unidas (la (ltima de ellas aprobada el 3
de noviembre de 1977) y de otras organiza-
ciones internacionales.

1
Por su parte, la OACI ha elaborado un
Programa de Seguridad Aérea que res-
ponde plenamente a esa inquietud y que
puede dividirse en dos partes complemen-
tarias : una de caracter juridico y otra téc-
nica.

En lo que atafie a la primera, se han
adoptado tres convenciones. La de Tokio,
aprobada en 1963, trata de las infracciones
o de los actos cometidos por una persona a
bordo de cualquier aeronave matriculada
en un Estado contratante mientras la aero-

JOHN MARRETT, jamaiquino, es jefe de los
servicios de seguridad de la Organizacién de
Aviacién Civil Internacional, en la que ingresé en
1970 para preparar un Manual de Seguridad.

Moviliz
contra

nave esta en vuelo. Hasta ahora la han
adoptado 88 paises.

Tras la de Tokio, se aprob6 la Conven-
cion de La Haya, firmada el 16 de diciembre
de 1970. En ella se define el crimen de cap-
tura ilicita de aeronaves y se contienen dis-
posiciones detalladas sobre la competencia
jurisdiccional de los Estados en lo que toca
a la infraccion y a la detencion, la persecu-
cion y la extradicion del delincuente. Hasta
el momento han ratificado la Convencion
79 Estados.

. Un afo después, en septiembre de 1971,
se reunia en Montreal, con los auspicios de
la OACI,una nueva conferencia diplomatica
que aprobo una Convencion “para la repre-
sion de actos ilicitos dirigidos contra la
seguridad de la aviacién civil’. En ella se
define una amplia gama de actos ilicitos :
los que, grosso modo, cabe considerar
como actos de sabotaje. La Convencion ha
sido adoptada por 75 Estados.

En cuanto al programa técnico adoptado
por la OACI, su objetivo primordial es pre-
venir los actos ilicitos, pero trata también
largamente de la medidas que deben
tomarse cuando fracasa la accion preven-
tiva. Ademéas, en 1971 se publico un
manual de seguridad aérea, actualizado
constantemente mediante suplementos. En
este manual se exponen en detalle los pro-
cedimientos que deben seguirse para poner
en practica los programas nacionales de
seguridad aérea.

Para facilitar la tarea de los Estados, la
OACI organiza seminarios regionales. Asi-
mismo, a los Estados que solicitan una
asistencia técnica mas concreta les ofrece
los servicios de un experto ambulante espe-
cializado en la seguridad aérea. Propor-
ciona los fondos el Programa de las Nacio-
nes Unidas para el Desarrollo {PNUD).

Aparte de los programmas propios de
cada Estado, varias organizaciones interna-
cionales han publicado, y tienen constante-
mente al dia, los suyos, en particular la
Organizacion Internacional de Policia Cri-
minal (Interpol), la Unién Postal Universal
(UPU), la Asociacion Internacional de
Transporte Aéreo (IATA), el Consejo de
Coordinacion de Asociaciones de Aero-
puertos (AACC) y la Federacion Internacio-
nal de "Asociaciones de Pilotos de Linea
(IFALPA).

De este modo, los viajeros de las lineas
aéreas pueden tener la certeza de que la
comunidad mundial en su conjunto ha
movilizado y continta movilizando sus
recursos para que la aviacion civil se desa-
rrolle y funcione de manera segura, orde-
nada y eficaz en beneficio de todos los pue-
blos. O

































Libros
recibidos

¢ El tinel
por Ernesto Sabato
Seix Barral, Barcelona, 1978

¢ Sobre los angeles. Sermones
y moradas...
por Rafael Alberti
Seix Barral, Barcelona, 1978

* Ensayos criticos

por Roland Barthes

Seix Barral, Barcelona, 1978
e Si

por Salvador Dall

Ariel, Barcelona, 1978

¢ El valencianismo politico
1874-1939
por Alfons Cucé
Ariel, Barcelona, 1978

¢ Clandestinidad y libertinaje
erudito en los albores
del siglo XVIII
por Jris M. Zavala
Ariel, Barcelona, 1978

¢ El silencio blanco
por Jack London
Alianza Editorial, Madrid, 1978

¢ Las dos culturas y
un segundo enfoque
por C.P. Snow
Alianza Editorial, Madrid, 1978

¢ Luchana
por Benito Pérez Galdos
Alianza Editorial, Madrid, 1978

¢ El problema de la vida
Ensayo sobre los origenes del
pensamiento biolégico
por C.U.M. Smith
Alianza Editorial, Madrid, 1978

¢ Las contradicciones culturales
del capitalismo
por Daniel Bell
Alianza Editorial, Madrid, 1978

¢ Jes(s el Judio
Los evangelios leidos por
un historiador
por Geza Vermes
Muchnik Editores, Buenos Aires, 1977

*
ULTIMOS LIBROS DE LA UNESCO

® La educacion de adultos.
Perspectivas mundiales
por John Lowe
Publicacién conjunta de Ediciones
Sigueme y de la Unesco

¢ El reto de la racionalidad.
La ciencia y la tecnologia frente
a las culturas
por Jean Lardriére
Publicacion conjunta de Ediciones
Sigueme y de la Unesco

¢ Electricidad solar.
Estudio econémico de la energia
solar
por Wolfgang Palz
Publicacién conjunta de Editorial
Blume y de la Unesco

¢ Ideas para la accién.
"~ La Unesco frente a los problemas
de hoy
y al reto del mailana

-~

LAOOES 17 WO TEnES

El hombre y el desarrollo

“En su carrera sin freno hacia el progreso, el
mundo ha estado a punto de olvidar a quien jus-
tamente es el destinatario de ese progreso : el
hombre, cuyo desenvolvimiento no puede con-
seguirse solamente con el crecimiento econd-
mico. En el bienestar material no se resumen
todas las aspiraciones humanas, y el criterio de
todo desarrollo es ser cualitativo y no sélo cuan-
titativo. No se trata Gnicamente de que el hom-
bre tenga mas sino de que sea mas”’.

Estas palabras del sefior Amadou-Mahtar
M’Bow, Director General de la Unesco, figuran
en un importante ensayo sobre ‘‘Los aspectos
culturales de! Nuevo Orden Econémico Interna-
cional en la perspectiva de la liberacién del Ter-
cer Mundo”, que encabeza el Anuario del Tercer
Mundo (1975-1976), publicado por las Editions
Berger-Levrault de Paris.

El volumen contiene otros treinta estudios de
diversos autores, sobre problemas generales y
sobre cuestiones de orden interno o internacio-
nal de los pafses del Tercer Mundo. Se incluye
asimismo una abundante bibliografia.

La Acropolis respira

Por primera vez desde que empez) a aplicarse el
programa de lucha de la Organizacién Mundial
de la Salud contra la contaminacién del aire en
Grecia, se ha producido una disminucion espec-
tacular —de mas del 50 % — del nivel de anhi-
drido sulfuroso durante el periodo de mediados
de noviembre de 1977 a mediados de febrero de
1978.

La reglamentacion establecida por ¢l Gobierno
griego como resultado de una recomendacién
de la OMS prohibe el empleo de aceites pesados
con alta proporcién de azufre {mazut) para la
calefaccion de los edificios en la region de Ate-
nas. De este modo no sélo han mejorado las
condiciones sanitarias sino que ha desaparecido
una de las causas principales de la rapida dete-
rioracién de los monumeéntos de la Acropolis.
(Véase el nimero de £/ Correo de Ja Unesco de
octubre de 1977).

Un poco mas de calor

La Universidad de la Defensa Nacional, depen-
diente de la Secretaria de Defensa de los Esta-
dos Unidos, ha consultado a 24 climatélogos de
siete paises para que elaboren un informe sobre
el clima en los veinte afios préximos. Los exper-
tos no prevén cambios notables, salvo “un ligero
calentamiento”, poniendo de relieve el equili-
brio entre los efectos (calentamiento) del
aumento del gas carbonico en la atmdsfera y los
efectos (enfriamiento) del ciclo climatolégico
normal”.

Discos de la Unesco

En la coleccion ““Atlas Musical”” (Odedn-EMI),
patrocinada por la Unesco, acaban de aparecer

dos nuevas grabacionés : una correspondiente a |

Camerdn con musica de los pigmeos Baka {n°®
3C 064-18265), y otra a Marruecos con musicas
de tradicién arabe {n° 3C 064-18264).

En la coleccion ‘‘Fuentes Musicales” (Philips),
que también patrocina la Unesco, estan en
prensa sendas grabaciones de musica aborigen
de Australia, de cantos religiosos de Cércega y
de tambores japoneses Osawa Daiko.

Salud blanca y salud negra

En un mensaje con ocasion del Dia Internacional
de Lucha para la Eliminacién de las Discrimina-
ciones Raciales, el 21 de marzo de 1978, que
coincidia con el lanzamiento del Afio Internacio-
nal de Lucha contra el Apartheid, el Dr. Halfdan
Mabhler, Director General de la Organizacién
Mundial de la Salud, declar6 : “Los destructores
efectos del apartheid en todas las esferas de la
existencia humana se han manifestado también
respecto de uno de los valores mas preciosos
para el género humano : la salud. Entre el estado
de salud de la minoria blanca y el de la mayoria
negra media un foso enorme. El modo de nutri-
cion y los indices de enfermedad y de mortalidad
de los blancos y de los negros son tan diferentes
que cuesta trabajo creer que se trata de pobla-
ciones que han vivido juntas en un mismo pais
desde hace siglos”.

Cabo Verde,
144° Estado Miembro
de la Unesco

El Foreign Office britanico ha informado al Direc-
tor General de la Unesco que los representantes
debidamente acreditados de la Republica de
Cabo Verde firmaron el 15 de febrero de 1978 la
Constitucién de la Unesco. Con esta adhesion el
namero de Estados Miembros de la Organiza-
cién asciende dctualmente a 144. Las islas de
Cabo Verde, antigua colonia portuguesa del
Atlantico, a 500 km de la costa africana {capital
Praia), constituyen una escala importante en las
rutas maritimas transatlanticas.

Los delfines ciegos del Indo

En 1974 sélo subsistian ya unos cincuenta delfi-
nes de agua dulce en el rio Indo. Hoy, gracias a
las medidas adoptadas por las autoridades de
Paquistan, con la ayuda del Fondo Mundial para
la Naturaleza, de Morges {Suiza), su nimero es
de 198. Este delfin, una de las escasas especies
de agua dulce, vive en aguas turbias, lo que a la
larga le ha hecho perder la vista, guidndose
mediante un sistema de sonar muy desarrollo.

No es lo mismo firmar
que ratificar

En nuestro nimero de noviembre de
1977 sefialamos en las notas de las p4gi-
nas 29 y 32 que el Pacto relativo a los
derechos econémicos, sociales y cultura-
les habia obtenido la ratificacién o la
adhesién de 69 Estados Miembros vy el
Pacto relativo a los derechos civiles y
politicos la de 68 Estados. En cuanto al
Protocolo Facultativo referente a este
ultimo pacto, enumerdbamos 28 Estados
que lo han ratificado o se han adherido a
€l En realidad, esas cifras no se refieren
estrictamente hablando a las ratificacio-
nes o adhesiones, sino a los Estados que
han firmado los Pactos o el Protocolo.
No todos los Estados que los han fir-
mado han notificado formalmente su
ratificacion o su adhesién. Ahora bien,
firma y ratificacién no son la misma cosa
desde el punto de vista juridico. En lo
que ataile a las ratificaciones o adhesio-
nes, hasta abril de 1978 eran 49 al pri-
mero de los Pactos, 47 al segundoy 18 al
Protocolo.
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REVISTAS DE LA UNESCO

Lector de E/ Correo :
¢ Esta usted seguro de que no hay otra revista

de la Unesco que le interese ?

He aqui tres de primera importancia :

CULTURAS

PERSPECTIVAS

REVISTA INTERNACIONAL
DE CIENCIAS SOCIALES

Las culturas de todas las épocas y lugares, su historia, su evolucién,
sus influencias mutuas.

Una revista de educacién diferente.

Una visién internacional e interdisciplinaria de las ciencias sociales
contemporaneas.

iii AHORA TAMBIEN EN ESPANOL I!!

En consideracion a los lectores de lengua espafiola, la Unesco se hace
cargo, a partir del primer nimero de 1978, de la edicién de estas tres
revistas fundamentales.

Aproveche la OFERTA ESPECIAL DE LANZAMIENTO de la edicion
espafola suscribiéndose a cualquiera de estas revistas trimestrales, por
los CUATRO NUMEROS de 1978, AL PRECIO DE TRES NUMEROS.

Tarifa Tarifa
ordinaria especial
CULTURAS 75 FF 57 FF
PERSPECTIVAS 42 FF 32 FF
REVISTA INTERNACIONAL
DE CIENCIAS SOCIALES 70 FF 53 FF

Consulte al agente de ventas de las publicaciones
de la Unesco en su pais (véase lista abajo).

Para renovar su suscripcién
y pedir otras publicaciones de la Unesco

Pueden pedirse las publicaciones de la
Unesco en las librerias o directamente
al agente general de la Organizacién.
Los nombres de los agentes que no
figuren en esta lista se comunicaran al
que los pida por escrito. Los pagos
pueden efectuarse en la moneda de
cada pais.

ANTILLAS HOLANDESAS. C.G.T. Van Dorp & C°.
{Ned. Ant.) N.V. Willemstad, Curagao. — ARGEN-
TINA. EDILYR S.R.L., Tucuman 1699 (P.B.”A".),
1050, Buenos Aires. — REP. FED. DE ALEMANIA.
Todas las publicaciones : S. Karger GmbH, Karger
Buchhandiung, Angerhofstr. 9, Postfach 2, 8034 Ger-
mering / Munchen. Para "UNESCO KURIER" (edicién
alemana)} Gnicamente : Colmantstrasse 22, 5300 Bonn.
— BOLIVIA. Los Amigos del Libro, casilla postal 4415,
La Paz ; PerG 3712 (Esq. Espafia), casilla postal 450,
_Cochabamba. — BRASIL. Fundagao Getilio Vargas,
Editora-Divisao de Vendas, caixa postal 9.052-ZC-02,
Praia de Botafogo 188, Rio de Janeiro, R.J. (CEP.
20000). — COLOMBIA. J. Germéan Rodriguez N., calle
17, No. 6-59, apartado aéro 463 Girardot,Cundinamarca
; Editorial Losada, calle 18 A, No. 7-37, apartado aéreo
5829, Bogots, y sucursales ; Edificio La Ceiba, oficina

804, calle 62, N° 47-28, Medellin.—~ COSTA RICA.
Librerfa Trejos S.A., apartado 1313, San José. —
CUBA. Instituto Cubano del Libro, Centro de Importa-
ci6n, Obispo 461, La Habana. — CHILE. Bibliocentro
Ltda., Casilla 13731, Huérfanos 1160, of. 213, Santiago
{21). REPUBLICA DOMINICANA. Libreria Blasco,
Avenida Bolivar, No. 402, esq. Hermanos Deligne,
Santo Domingo. — ECUADOR. RAYD de publicacio-
nes, Garcia 420 y 6 Diciembre, casilla 3853, Quito ; Casa
de la Cultura Ecuatoriana, Nicleo del Guayas, Pedro
Moncayo y 9 de Octubre, casilla de correos 3542,
Guayaquil. — EL SALVADOR. Libreria Cultural Salva-
dorefia, S.A., Calle Delgado No. 117, apartado postal
2296, San Salvador. — ESPANA. Mundi-Prensa Libros
S.A., Castell6 37, Madrid 1 ;Ediciones Liber, Apartado
17, Magdalena 8, Ondarroa (Vizcaya) ; DONAIRE,
Ronda de Outeiro, 20, apartado de correos 341, La
Coruia ; Librerfa Al- Andalus, Roldana, 1y 3, Sevilla4 ;
LITEXSA, Libreria Técnica Extranjera, Tuset, 8-10 (Edi-
ficio Monitor),Barcelona. — ESTADOS UNIDOS DE
AMERICA. Unipub, P.O. Box 433, Murray Hill Station,
Nueva York, N.Y. 10016. Para “El Correo de 'la
Unesco” : Santillana Publishing Company Inc., 575
Lexington Avenue, Nueva York, N.Y. 10022, — FILIPI-
NAS. The Modern Book Co., 926 Rizal Avenue, P.O.
Box 632, Manila, D-404. — FRANCIA. Librairie de
"Unesco, 7, place de Fontenoy, 75700 Paris (CCP Paris
12.598-48). — GUATEMALA. Comisién Guatemalteca

de Cooperacion con la Unesco, 3a Avenida 13-30, Zona
1, apartado postal 244, Guatemala. — HONDURAS.
Libreria Navarro, 2* Avenida N° 201, Comayaguela,
Tegucigalpa. — JAMAICA. Sangster's Book Stores
Ltd., P.O. Box 366 ; 101 Water Lane, Kingston. —
MARRUECOS. Librairie "Aux Belles Images”, 281,
avenue Mohammed V, Rabat; "El Correo de Ila
Unesco’ para el personal docente : Comisiéon Marroquf
para la Unesco, 20, Zenkat Mourabitine, Rabat (C.C.P.
324-45). — MEXICO. SABSA, Insurgentes Sur, No.
1032-401, México 12, D.F. — MOZAMBIQUE. Insti-
tuto Nacional do livro e do Disco (INLD), Avenida 24 de
Julho, 1921, r/c e 1° andar, Maputo. —~ PANAMA.
Empresa de Distribuciones Comerciales S.A. (EDICO),
Apartado postal 4456, Panaméd Zona 5. —
PARAGUAY. Agencia de Diarios y Revistas, Sra. Nelly
de Garcia Astillero, Pte. Franco 580, Asuncidén. —
PERU. Editorial Losada Peruana, Jiron Contumaza
1050, apartado 472, Lima. — PORTUGAL. Dias &
Andrade Ltda., Livraria Portugal, rua do Carmo 70, Lis-
boa. — REINO UNIDO. H.M. Stationery Office, P.O.
Box 569, Londres S.E. 1. — URUGUAY. Editorial
Losada Uruguay, S.A., Maldonado 1092, Montevideo.
— VENEZUELA. Libreria del Este, Av. Francisco de
Miranda 52,Edificio Galipan, apartado 60337, Caracas ;
La Muralla Distribuciones, S.A., Avenida 5a, 6a trans-

- versal, Residencia los Tulipanes, Edificio N° 5, Apto.

5B, Caracas.
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