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SINOPSIS 




			 




			De la mano de un experimentado expiloto de avión y una psicóloga especialista en terapias de autocontrol y relajación, este libro nos descubre el método para superar el miedo a volar, un método avalado por un 95% de eficacia. La primera parte del libro está dedicada a la aeronáutica (comprensión de unas mínimas leyes físicas, dispositivos de seguridad, entrenamiento y capacitación de la tripulación, controles y mantenimiento del avión, etc.) y la segunda a técnicas psicológicas y de relajación. El libro incluye asimismo un apartado con las preguntas más frecuentes que puede plantearse cualquier temeroso de los altos vuelos.  
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			Javier del Campo Martín es licenciado superior de la Academia General del Aire como piloto de avión desde 1963 y número uno de su promoción. En 1969 ingresa en la compañía Iberia como piloto de DC-9, asciende a comandante en 1977 y en 1996 pasa a pilotar el Airbus A-340. Jefe de flota y subdirector de instrucción, ha superado las 20.000 horas de vuelo. Es experto en las áreas de operaciones de vuelo y formador del personal aeronáutico de la Dirección General de Aviación Civil del Ministerio de Fomento. Desde 1990 es instructor del seminario «Cómo perder el miedo al avión» y de cursos sobre reglamentos y navegación aérea para diferentes instituciones y autoridades de aviación civil a nivel internacional. En la actualidad, realiza sesiones de coaching para ayudar a personas con aerofobia. 




			 




			Luisa del Campo Martín-Cobos es licenciada en Psicología por la Universidad Pontificia Comillas de Madrid (1997), pertenece al Colegio Oficial de la Psicología de España, (Col. n.º M 16.121), ha trabajado como subdirectora del Centro de Menores de la Fundación Carmen Pardo-Valcarce (actualmente A La Par) y ha ejercido como psicóloga en un centro educativo durante 20 años atendiendo a adolescentes con dificultades de aprendizaje. Socia fundadora de la empresa «Vive tu vida», en la actualidad se dedica como psicóloga clínica al diagnóstico y tratamiento de trastornos de ansiedad, depresión y TDAH, tanto en adolescentes como en adultos. También imparte el curso para superar el miedo a volar a través de www.vivetuvida.es y de manera presencial. 




			



			



	 


	 	

	 

   




			Los aerofóbicos 




			 




			Hay cantidad de aerofóbicos 




			—creo que un ochenta por ciento— 




			que son sensatos y lógicos, 




			pero tiemblan, tienen cólicos, 




			al volar a cielo abierto. 




			 




			Para quitarse el temor 




			o el miedo a los aviones, 




			existe un educador, 




			medio piloto o doctor, 




			que les cura por sesiones. 




			 




			Se sabe que hay mucha gente 




			que para poder volar, 




			se tiene que emborrachar, 




			con gintonic o aguardiente, 




			o se quedan sin viajar. 




			 




			Tengo experiencia en viajes 




			con amigos avezados, 




			que pierden sus equipajes 




			y beben raros brebajes, 




			sudando desesperados. 




			 




			Con un amigo volamos, 




			¡y me dio una pejiguera! 




			Y cuando ya aterrizamos, 




			le dije: ‹‹Calma, llegamos.›› 




			Y él contestó: ‹‹¿Y la escalera?›› 




			 




			Que les cure una lección, 




			lo apruebo y lo doy por cierto, 




			pero puestos en razón, 




			yo no temo al avión, 




			¡tengo miedo al aeropuerto! 




			 




			FRANCISCO RABAL 
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Introducción 




			 




			Para entender y, por lo tanto, para tratar de curar la aerofobia, hay que tener en cuenta que tiene dos características principales. Una, común a todas las fobias, es el proceso de alteración psicológica ya conocido. Existe el perfil psicológico personal, más la causa desencadenante del proceso que ha hecho que se fije la fobia en un objeto o actuación concreto; el paso siguiente es la crisis de ansiedad que se produce al relacionarse con lo que causa la fobia y las manifestaciones de esa crisis de ansiedad en forma de diferentes síntomas como taquicardias, mareos, vértigos, frío, calor, temblor de manos o pies, dolor de cabeza o de espalda, sudoración, dificultad para respirar, angustia, vómitos, y muchos más (no olvidemos que los aerofóbicos son muy imaginativos). El miedo que tienen es irracional (por eso es una fobia) y no responde a una razón real (el avión es muy seguro), pero los síntomas sí son de verdad y hacen sufrir mucho. Es como el viejo chiste del borracho perseguido por un toro y al que los amigos le gritan: «¡Súbete a la farola, de prisa!» El toro le da una cornada y sigue de largo; los amigos le dicen: «Pero hombre, ¡cómo no te subiste a la farola!» Y él contesta: «Porque como veía doble, me subí a una farola, que resultó ser la falsa, pero me cogió el toro de verdad.» Pues eso, que haya peligro en el avión es falso, pero los síntomas son de verdad. 




			Otra característica, y ésta es específica de la aerofobia, es que el desconocimiento de todo lo que se relaciona con la aeronáutica hace que los aerofóbicos no se puedan tranquilizar con respuestas a las innumerables cuestiones que se les ocurren (y son numerosísimas). O, lo que es todavía peor, a veces se dan respuestas erróneas que les llevan a la convicción de que si pasasen esas cosas que se han imaginado (y algunas de ellas es normal que ocurran en todos o casi todos los vuelos), las consecuencias serían catastróficas, con el consiguiente refuerzo de la fobia. Entre muchas posibilidades cabe que piensen que se puede romper un cristal, que se abra una puerta en pleno vuelo y se despresurice el avión (naturalmente, asumen que si se despresuriza, el avión se cae, cosa que es falsa, pero «pudiendo pensar mal, por qué vamos a pensar bien»), que el comandante esté borracho (claro, va otro piloto; pero y si va borracho también...), que falle un motor nada más despegar, que se oiga un ruido a poco de empezar a volar (es el tren de aterrizaje, que se sube en todos los vuelos), que se oiga otro ruido poco después (se le explica que se ha caído la cafetera, pero no se lo cree), que haya turbulencia y, lógicamente, se va a romper el avión (con lo cual, tendría aerofobia el comandante; o peor, no sería aerofobia, sino un pavor muy justificado), etcétera. 




			La falta de respuesta a todas estas preguntas y a muchas otras hace que surja el miedo y ese miedo hace que aparezcan los temidos síntomas y eso realimenta la fobia. Este refuerzo de la fobia debido a la falta de ciertos conocimientos técnicos aeronáuticos es sumamente característico de la aerofobia, por lo que haremos mucho hincapié en las explicaciones de todos los temas relacionados con la seguridad del vuelo. 




			Aparte de las características citadas, hay que tener en cuenta una serie de actitudes o pensamientos personales que hay que aclarar, para delimitar previamente el tratamiento de la aerofobia. 




			Hay que aceptar que conseguir que no haya nunca ningún accidente (es decir, el índice cero) es imposible; siempre hay la posibilidad de que falle alguien o algo. Pero estudiando lo que ha pasado en cada caso y tomando las medidas adecuadas a partir de ese momento, nos podemos acercar mucho al índice cero y eso es lo que pasa actualmente en el mundo de la aviación comercial de pasajeros; estamos cerca de dicho índice y, desde luego, mucho más cerca que en otras actividades de nuestra vida diaria (viajes no aéreos, tareas domésticas, etcétera). Sin embargo, aceptamos riesgos mayores sin desarrollar fobias. 




			Eso no obsta para que, al tener que volar, el que sufre la fobia piense: «Me encuentro atrapado en un callejón sin salida (aparentemente); si voy de viaje, lo paso fatal, se desencadena el horrible cuadro de la crisis de ansiedad y cuando estoy en el lugar de vacaciones o en las reuniones de trabajo, ni disfruto de aquéllas, ni puedo rendir profesionalmente en éstas porque falta hacer el vuelo de regreso. Y si no voy de viaje, todavía peor; aparece la frustración, la fobia va en aumento, estropeo las vacaciones a la familia (hasta que terminen por irse solos) o mandan a otra persona de la empresa en mi lugar.» 




			Una persona así, empieza a sospechar que huir de la fobia y de la crisis empeora la situación por lo que, echándole valor, se mete en un avión y ¡a ver qué pasa! Y pasa que eso es como tirarse a una piscina, pero sin agua; le echan mucho valor, pero sin resultados porque vuelan intentando evitar que se produzca la crisis de ansiedad, con lo cual ésta se reafirma, se fija más. Efectivamente, la curación viene cuando, pudiendo huir, se elige no hacerlo, pero añadiendo a este coraje los conocimientos psicológicos y aeronáuticos, junto con las técnicas a practicar. 




			Es importante subrayar que nadie les va a quitar la fobia, que se la van a quitar ustedes mismos, pero aplicando los conocimientos y técnicas adecuados. Los cursos o los libros son guías sobre lo que hay que hacer y lo que no, pero el esfuerzo y la realización de lo que dicen las guías lo tiene que hacer la propia persona. Es como la rehabilitación en un gimnasio; los ejercicios recomendados o prohibidos y cuánto tiempo hay que hacerlos los explica el monitor, pero realizarlos y estarse horas practicando es tarea a efectuar por el paciente. Hay que querer superar la fobia, hay que tener motivación, entender el proceso psicológico que hemos seguido, conocer las técnicas aeronáuticas, tener una regla práctica de cuatro pasos para seguirla en el momento del vuelo (ver «Técnicas de relajación») y practicar aunque no se vuele para el mantenimiento del aprendizaje (ver «Aprenda a pensar en positivo»). 




			No hay que olvidar que de un proceso fóbico se acostumbra salir poco a poco, no suele haber conversiones tipo san Pablo (aunque a veces se dan), y que en la recuperación es normal sufrir altibajos. Es decir, cada vez las crisis son más suaves en los vuelos y, de pronto, sin que haya una razón lógica, aparece otra vez una crisis fuerte y hay que aceptarlo, no desmoralizarse y seguir el proceso descrito en el párrafo anterior. 




			Cuando poco a poco se cure la aerofobia, aparte de poder viajar disfrutando, notará que si aplica los mismos principios, puede tener efectos positivos en otras limitaciones o fobias e incluso en otros aspectos de su vida. 




			 




			El 11-S 




			Una cuestión aparte, que no tiene relación alguna con la aerofobia pero sí con el miedo a volar, es el efecto causado en muchas personas por los atentados del 11 de septiembre de 2001 contra las Torres Gemelas del World Trade Center del sur de Manhattan, en Nueva York. Es probable que muchas de estas personas sufran en los próximos meses, si no los están sufriendo ya, episodios de depresión, pesadillas durante el sueño, sentimientos de angustia e inseguridad, dificultades para dormir u otras manifestaciones comunes a los individuos que han estado cercanos a una tragedia de tal magnitud. 




			Como consecuencia de esos atentados terroristas, muchas de esas personas citadas, cercanas a los hechos, experimentarán también un rechazo a la idea de viajar en avión. Pero el problema es que muchas otras personas que no pertenecen al grupo anterior (grupo cercano a los hechos trágicos) y que están repartidas por el mundo entero ya empiezan a experimentar también el efecto del miedo a volar. Este nuevo grupo ha empezado a aparecer a partir del 11-S y no hay que confundirlo con las personas que sufren aerofobia. Éstas sufrían esa fobia antes del 11-S y la siguen sufriendo después, porque su problema es de recelo ante lo desconocido, ante la falta de control sobre lo que pasa en un avión. Piensan que un ruido significa que se va romper una ala, que se va a caer el avión, etcétera, pero no tienen un miedo especial a un atentado, lo asumen de la misma forma que usted o yo asumimos que un coche aparcado puede ser un coche bomba y no por eso dejamos de salir a la calle. 




			Las personas que, en cambio, tienen miedo a volar, impactadas por las imágenes del 11-S, temen subirse a un avión y sufrir un atentado. Y, aunque aceptan que pueden verse implicadas también en un acto terrorista en la calle, son más sensibles a que eso les ocurra volando, lo cual ya tiene ciertos indicios de miedo irracional, dado que las medidas de seguridad que desde siempre se han tomado en los aeropuertos y en los aviones han sido muy superiores a las tomadas en otras actividades de transporte e incluso a las de la vida diaria. 




			Pero si desde siempre han existido medidas de prevención de actos terroristas en la aviación comercial, desde el 11-S éstas se han incrementado de forma espectacular. Algunas de ellas ya se han puesto en práctica y otras, de más complejidad, se van a ir cumplimentando en los próximos meses. Se están revisando y actualizando las tarjetas de identificación del personal de tierra de los aeropuertos que tiene acceso a las rampas de los aviones y a las pistas, y el próximo paso será el uso de tarjetas de identificación biométricas, con las que el control de acceso a las zonas de rampas y pistas se hará reconociendo parámetros como el iris del ojo, la voz, las huellas digitales, etcétera. El 100% del equipaje de los pasajeros que va en bodega se está ya revisando con equipos detectores de metales y explosivos, y a los arcos por los que pasan los viajeros con sus bultos de mano se les ha incrementado el nivel de sensibilidad, aparte de registrarse manualmente algunos de estos bultos si ofrecen alguna duda al pasar por el arco. 




			En el avión se están instalando puertas de acceso a la cabina de pilotos, reforzadas para resistir golpes e incluso disparos, además de tener que abrirse con una clave. También se están colocando cámaras de televisión repartidas por toda la cabina de pasajeros, que permitirán a los pilotos ver si está ocurriendo algún tipo de incidencia, sin tener que esperar a ser avisados por las azafatas y auxiliares. Incluso se ha aceptado la necesidad de que vaya personal armado a bordo, bien agentes de seguridad o miembros de la tripulación debidamente entrenados y con armas especialmente diseñadas para que no produzcan daños en la estructura del avión, en caso de ser usadas. 




			Por lo tanto, las personas que han empezado a desarrollar este miedo a volar debido a atentados deberían ser conscientes de que pueden caer en una suerte de fobia a los atentados aéreos y deben tomar ya soluciones para que el problema no se vaya agravando. Lo mismo que en el tratamiento para la aerofobia, aquí tenemos que proceder a conocer las técnicas antiterroristas que se están aplicando en la aviación comercial y recurrir a la ayuda psicológica antes de que el problema se transforme en una limitación para volar. Hoy día ya existen programas psicológicos muy eficaces para ayudar a estas personas a los que se puede acudir y no caer en la tentación de «esto, poco a poco, ya irá remitiendo por sí solo». 
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			En esta parte del libro se ofrece una descripción detallada sobre diversos aspectos relativos al avión, tripulación, meteorología, control de tráfico aéreo, desarrollo de un vuelo y estadísticas sobre la seguridad del viaje en avión. 




			Veremos cómo se prueban diferentes partes del avión en la propia fábrica durante el proceso de montaje, así como pruebas en tierra y en vuelo una vez construido. Hay que hablar de las tareas de mantenimiento y revisiones que se le hacen a lo largo de toda su vida útil. Vamos a hablar de los motores y aprender un poquito de aerodinámica para entender por qué vuela un avión; es importante comprenderlo, porque si no, parece un milagro que, por ejemplo, un Airbus A-340 cuatrimotor, que pesa unos 300000 kg, pueda volar. Aprenderemos cómo se maneja un avión, conociendo sus superficies de mando, cómo se le puede hacer seguir una dirección, subir o bajar, o virar a un rumbo o a otro. Por último, describiremos algunos de los equipos de a bordo necesarios para navegar, comunicarse con otros aviones o con el control de tráfico aéreo, aterrizar sin visibilidad, detectar tormentas, etcétera. 




			Seguiremos desde el principio la formación que necesita la tripulación hasta que llega a una de las principales líneas aéreas, qué pruebas de selección hacen estas compañías, qué controles están pasando los pilotos y los oficiales técnicos de vuelo durante toda su vida, así como los que pasan los tripulantes de la cabina de pasajeros, femeninos (azafatas) y masculinos. Todos ellos tienen un régimen de vida (horas de trabajo, horas de vuelo) regulado por la Dirección General de Aviación Civil (DGAC) y los convenios colectivos. 




			Llegaremos a la meteorología, caballo de batalla de los aerofóbicos, para ver qué es una turbulencia y por qué tiene tan mala prensa. Claro que para mala prensa, la que tienen los «baches de aire», que te hacen caer «varios miles de metros» y que cualquier aerofóbico que se precie ha sufrido en sus propias carnes o, como mucho, en las de un amigo de total confianza. Por mi parte, creo a veces que he debido de tener muy buena suerte pues, en diez años volando en el Ejército del Aire y 32 más en Iberia, no he encontrado ningún «bache de aire» (porque no existen), y en cuanto a lo de «varios miles de metros» cayendo, vamos a darlo por bueno pero no como medida de longitud (es imposible caer así), sino como «género literario» utilizado por el que relata el suceso (como cuando un pescador dice que pescó un bonito de 6 metros). 




			También se describirán las tormentas, qué actividad turbulenta tienen y cómo se mide ésta. Los pilotos ya las estudian antes y durante cada vuelo, así que no hace falta que usted les ayude viendo los programas del tiempo en televisión varios días antes del vuelo y decidiendo (¿con qué criterios?) si se puede volar o no. Naturalmente, usted casi siempre decide que no, pero no por tener aerofobia, sino porque realmente el tiempo es malo para volar. 




			Descifraremos el misterio de cómo es posible que los aviones no choquen en el aire gracias a los trabajadores, los controladores aéreos, que organizan el tráfico aéreo y a la vigilancia del tráfico que mantienen los pilotos en su avión, o cómo se puede cruzar el océano Atlántico o el Pacífico sin chocar con otro avión si ahí no hay controladores ni estaciones de radio (sí que los hay, controladores y equipos de comunicación en todo el océano. Lo siento, les he quitado otra coartada para justificar la aerofobia). 




			Les haremos seguir un vuelo completo, integrando todo lo visto en los puntos anteriores, especialmente enumerando los ruidos y movimientos del avión, normales para cada fase del vuelo, junto con los ruidos que hace el motor al aumentar o disminuir la potencia. Y aquí se da el peor momento para el aerófobo, cuando, de pronto, el motor deja de hacer ruido, lo cual se interpreta (no puede haber otra explicación) como que se ha parado y vamos a caer a plomo. La prosaica realidad, en cambio, es que el comandante ha puesto los motores al ralentí y se empieza a descender planeando porque se está llegando a destino. (¿Ha escrito «planeando»? No puede ser; eso sí que no me lo trago. ¿Cómo va a planear, sin motores, un Airbus A-340 o un Jumbo? Estamos hablando de un armario de plomo —perdón, de un avión— que pesa unos 300000 o 400000 kg; pase lo de que vuele gracias a esa historia de la aerodinámica y los motores a plena potencia, pero planear sin motores... ¡que no! ¡que sigo con la aerofobia!) Veremos no sólo que todos los aviones planean, sino que no se pueden caer a plomo. Cada vez que usted ha volado, ha bajado hacia su destino planeando; todos los aviones, en todos los vuelos que hagan, bajan planeando, con motores al ralentí (sin potencia) hacia su destino. 




			La lanzadera espacial, que lleva astronautas y equipos a la estación espacial situada a varios centenares de kilómetros de altura, vuelve a la Tierra planeando sin motores (y sin motores, significa en este caso que ni siquiera los lleva instalados, porque se ha desprendido de ellos). 




			Espero que, cuando haya leído y comprendido esta parte del libro, tendrá la suficiente información para poder responderse a las múltiples cuestiones que le inquietaban y que, como decíamos al principio, realimentaban la aerofobia. Deseo que ahora se sienta más seguro en relación con el vuelo, pero no olvide que para salir de la aerofobia hay que combinar las explicaciones psicológicas y aeronáuticas, dándoles una forma práctica cuando vuele, con el esquema y consejos que se desarrollan en la parte de psicología. 




			 




			Aerodinámica. Por qué vuela un avión 




			Los principios de física son los que hacen que un avión vuele y lo hace no de milagro, sino porque no puede hacer otra cosa. Un avión con forma de avión, con su fuselaje, con sus alas (equivalentes a las velas de un barco), con sus timones y con su centro de gravedad bien situado, dejado a la libre acción de las leyes de la física no sólo vuela, sino que no se puede caer; no puede caer en picado, no puede caer a plomo. Alguien me podría decir: «En ese avión que acaba de describir se le han olvidado los motores.» No se me han olvidado, es que no hacen falta; un avión que llevase todos los motores parados, volaría (es decir, no se caería), pero bajaría planeando y, durante ese descenso, se gobernaría perfectamente con las superficies de mando (timones, alerones y elevadores) e, incluso, aterrizaría en una pista (siempre que hubiese una dentro de la distancia que se recorre planeando). De hecho, cuando en un vuelo normal nos acercamos al destino, los pilotos bajan hacia él cortando la potencia de los motores (poniéndolos al ralentí) y bajando el morro del avión. Así que se desciende siempre, todos los días y todos los vuelos, planeando. 




			Recuerde los avioncitos de papel que hacen los niños. Imagine que subimos a un tercer piso de una casa y desde una ventana dejamos caer un avión de papel —no lo lanzamos, no le damos impulso, sólo lo dejamos caer (de niños, además, le echábamos aliento en el morro, no sé por qué, ya que no se establece ninguna mejora aerodinámica al echar aliento en el morro del avión de papel, pero entonces era muy importante)—. Al dejarlo caer, el avión de papel no baja en picado, no cae a plomo hasta la calle, sino que en cuanto hay un poco de corriente de aire en sus alas, empieza a planear y baja haciendo círculos u oscilaciones como sucede con la caída de una hoja. ¡Ah! Y si hay alguien (casi todos los que me están leyendo) que piensa que no es lo mismo un avión de papel que un cuatrimotor, tipo Airbus A-340 o Jumbo, le diré que sí es lo mismo; sólo son necesarias unas alas lo suficientemente grandes (en superficie), en relación con el peso del avión. 




			Respecto a la física, sucede que muchas veces aplicamos sus leyes aunque no las conozcamos. El aldeano que vio cómo caía la manzana en la cabeza de Newton, podría haberle contestado, si le hubiese oído explicar que era debido a la ley de la gravedad: «Puede que la ley esa exista, señor Newton, pero las manzanas se caen de los árboles debido a su propio peso.» Nosotros usábamos el principio del planeo sin motores en los avioncitos de papel, pero no sabíamos que eso ocurre en todos los aviones ni por qué. Por cierto, las manzanas sí caen a plomo de los árboles porque no tienen alas. 




			 




			Leyes físicas 




			Vamos ahora con una explicación sencilla de los principios de física que más afectan al vuelo. Es una explicación simplificada, porque las leyes físicas son mucho más complejas, pero meterse en profundidades haría de este libro un ladrillo indigesto. Hablaremos de la conservación de la masa, de la expansión (una característica de los gases), del efecto Venturi y del teorema de Bernouilli. 




			 




			Expansión (propiedad de los gases) 




			Las moléculas de un gas ocupan todo el volumen del recipiente en el que estén contenidas. Esto quiere decir que en la atmósfera no hay espacios vacíos, no hay zonas de la atmósfera en las que no haya aire. Las moléculas de aire «rellenan» toda la atmósfera, así que la excusa de que «tengo miedo a volar por los baches de aire» ha quedado inservible; no hay «baches» de aire porque no hay en la atmósfera «agujeros» en los que exista el vacío. Hay baches en el sentido de que hay corrientes de aire que te pueden mover arriba y abajo, como las olas en el mar o los baches en una carretera. 




			 




			Efecto Venturi 




			Este principio explica que cuando las moléculas de un fluido pasan por un estrechamiento éstas aumentan de velocidad. En un río, si observamos una parte de su cauce que sea bastante ancha, vemos el agua fluir con lentitud; pero si, aguas abajo, el cauce se estrecha, la corriente pasa en esta zona a mucha más velocidad. 




			 




			Principio de conservación de la masa 




			En un túnel aerodinámico, la masa de aire que llega en un cierto tiempo al borde delantero del ala (punto 1) es igual a la masa de aire que sale del borde trasero (punto 4) en la misma duración de tiempo. Por lo tanto, esa masa, tarda lo mismo en recorrer el ala por arriba que por abajo. 




			En la figura 1 vemos una sección vertical de una ala, con el corte hecho en el sentido del desplazamiento, es decir, en el sentido del vuelo. La forma de la sección así dibujada es lo que se llama el perfil del ala. El ala de esta figura está avanzando hacia la izquierda, de forma que la zona donde está el punto 1 es la parte delantera del ala (borde de ataque) y donde está el punto 4 es la parte trasera (borde de salida). Las líneas alrededor del ala son las diferentes capas de aire, que pasan por encima y por debajo de ella. El borde superior del ala (punto 2) es curvo, más curvo que el borde inferior (punto 3). Hace un abultamiento y, por lo tanto, la distancia entre los puntos 1 y 4 es mayor midiéndola por arriba que por abajo. 
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			Figura 1. Líneas de la corriente de aire por encima y por debajo del ala al avanzar el avión. 




			 




			Veamos qué pasa con la masa de aire situada delante del ala cuando ésta avanza: parte de la masa pasa por encima de dicha ala y parte por debajo. Las capas de aire de la parte de masa que pasa por encima (del punto 1 al punto 4) se estrechan unas contra otras porque las empuja el grosor del ala y recorren un camino mayor que las capas que van por debajo. 




			Primera conclusión: La masa de aire que va por encima del ala se encuentra con un estrechamiento (efecto Venturi) y tiene que recorrer su camino, más largo, en el mismo tiempo en que la masa de aire que va por debajo recorre el suyo, más corto (principio de conservación de la masa). Es decir, sucede lo mismo que con el caballito situado en la parte más exterior de un tiovivo. Ambos fenómenos provocan, por lo tanto, un aumento de la velocidad en la masa de aire que pasa por encima del ala. 




			 




			Teorema de Bernouilli 




			En cada una de las partículas de un fluido en movimiento, la suma de la presión de esa partícula, más la velocidad que tiene, es constante; por lo tanto, si esa partícula aumenta su velocidad, tiene menos presión y viceversa. 




			Volviendo a la figura 1, sabemos por la primera conclusión que la masa de aire que pasa por encima del ala ha aumentado su velocidad y, por lo tanto, según el señor Bernouilli, ha disminuido de presión. Al mismo tiempo, la masa de aire que pasa por debajo, al encontrarse con el ala, la empuja y pierde algo de velocidad, aumentando un poco su presión, según, una vez más, el señor Bernouilli, y ejerciendo en el ala una pequeña fuerza hacia arriba. 




			Segunda conclusión: El ala recibe por su borde inferior una pequeña fuerza hacia arriba, es decir, un pequeño aumento de presión y por su borde superior una disminución importante de la citada presión. Tenemos, de esta forma, una superficie que tiene bastante más presión por debajo que por arriba; por tanto, la masa de aire debajo del ala «puede» a la de arriba y la superficie sube o, lo que es lo mismo, el ala vuela. Esta presión total hacia arriba se llama sustentación. 




			Si en un coche en marcha sacamos la mano abierta por la ventanilla con la palma paralela al suelo y movemos un poco la muñeca haciendo que la parte delantera de la palma gire hacia arriba, la mano se desplazará hacia arriba, haciendo algo parecido a lo que sucede con el ala de un avión. 




			 




			Partes de la estructura del avión 




			 




			Superficies que modifican el ala: slats, flaps, spoilers 




			En los aviones se necesita mucha velocidad para conseguir la sustentación suficiente. Una gran velocidad es muy conveniente cuando ya estamos en línea de vuelo, hacia nuestro destino, pero tanta velocidad no nos interesa en los despegues y aterrizajes, pues necesitaríamos mucha longitud de pista. Para conseguir la sustentación suficiente con menos velocidad, hace falta que el ala sea más grande (en superficie) y más curva. Como no podemos andar poniendo y quitando diferentes modelos de alas al avión durante el vuelo, hay que recurrir a un pequeño truco. Se extienden por delante y por detrás del ala unas superficies adicionales, que, durante el vuelo, están retraídas dentro de la propia ala (algo así como las planchas de madera que tienen algunas mesas de comedor debajo del tablero y que al sacarlas hacen la mesa más grande). Las superficies adicionales delanteras (slats) y traseras (flaps) se extienden durante el despegue y el aterrizaje hacia fuera y un poco hacia abajo, aumentando la superficie y la curvatura del ala. Al realizar esta extensión pueden ocurrir dos cosas. Si se quiere mantener la velocidad, lo que pasará es que habrá más sustentación de la necesaria, o bien, si se prefiere tener sólo la sustentación suficiente, eso se logrará reduciendo mucho la velocidad. Como esto es lo que se necesita en los despegues y aterrizajes (a poca velocidad, tener la sustentación suficiente), se harán ambas maniobras con las superficies adicionales (slats y flaps) extendidas. Tener con poca velocidad la sustentación suficiente, es importante, como digo, en despegues y aterrizajes pues, a más velocidad, más longitud de pista se necesita (y no está el precio del terreno para gastar el presupuesto en comprar muchas hectáreas y encima destinarlas a echarles cemento). Durante el vuelo, esas superficies adicionales nos estorban, pues interesa ir de prisa, por lo que, después de despegar hay que retraerlas y antes de aterrizar extenderlas, en ambos casos con los consiguientes ruidos y movimientos del avión, lo que proporciona un excelente motivo para tener un ataque de pánico (y aprender a superarlo, naturalmente). 




			Los spoilers o frenos aerodinámicos son unas superficies rectangulares, alargadas, que salen casi perpendiculares a la parte superior del ala. Si se usan en vuelo (frenos aerodinámicos), reducen la velocidad. Si se usan después del aterrizaje (spoilers), rompen las capas de aire de la parte superior del ala, dificultando la sustentación y haciendo que el avión se apoye firmemente en el suelo y frene mejor. Naturalmente, al sacarlos, hacen un poco de ruido y producen una pequeña vibración que se nota mientras están fuera. 




			 




			Superficies de control y mandos 




			Para gobernar el avión se necesitan unas superficies de control que son accionadas por los pilotos mediante unos mandos situados en la cabina. Los mandos habituales son la palanca de control y los pedales. La palanca de control puede tener la forma clásica o la usada en los juegos de ordenador. La que tiene forma clásica es una columna con base en el suelo y situada delante del piloto; en lo alto de la columna hay un volante (realmente es medio volante, parecido a un volante de coche partido por la mitad). La que tiene la misma forma que la usada en los juegos de ordenador está situada al lado del piloto y deja libre el espacio delante de él. Los pedales están situados, como su nombre indica, a los pies, de forma análoga a como van colocados en los coches, aunque tienen funciones muy diferentes a los pedales de éstos; controlan el avión en vuelo y sirven para frenarlo en tierra (como los aviones no tienen cambio de marchas, no es necesario el pedal del embrague). Los mandos van duplicados en la cabina; un equipo de mandos (palanca y pedales) para cada piloto. Con la palanca de control se puede subir o bajar, o inclinar el avión a un lado o a otro; con los pedales se cambia la dirección (en el aire) o se frena (en el suelo). 




			Las superficies de control son los alerones, los elevadores y el timón de dirección. Este último funciona como el timón de un barco; es una superficie móvil situada en la parte vertical de la cola. Cuando el piloto empuja con el pie el pedal izquierdo, el timón gira a la izquierda y el avión vira hacia ese lado; si pisa el pedal derecho, hace lo mismo hacia la derecha. Los elevadores son superficies móviles situadas en la parte horizontal de la cola. Cuando el piloto empuja la palanca de control hacia adelante, los elevadores bajan y el morro del avión baja, haciendo que baje éste; si tira hacia atrás la palanca, los elevadores suben y el morro (y el avión) se elevan. Los alerones son superficies móviles situadas en la parte posterior del ala y cercanas a la punta de ésta, y no se extienden por entero por dicha parte posterior. Cuando el piloto mueve lateralmente la palanca (o gira el medio volante) hacia la izquierda, el alerón del ala izquierda sube y el del ala derecha baja, haciendo que el avión se incline hacia la izquierda bajando el ala de ese lado y subiendo la del lado opuesto; moviendo la palanca lateralmente hacia la derecha, ocurrirá lo contrario. Estos movimientos de inclinación lateral (alabeo), hay que usarlos coordinadamente con el timón de dirección de forma que, al hacer un viraje, el avión cambia de rumbo y, al mismo tiempo, se inclina lateralmente bajando el ala del lado de dentro del viraje (y subiendo la opuesta). Éste es un movimiento parecido al que hacen los corredores de motos cuando toman una curva. 




			Las superficies de control se mueven, como hemos dicho, con los equipos de mandos (palanca y pedales) que hay en la cabina, y hay un equipo para cada uno de los pilotos. También son movidas por el piloto automático (hoy día, casi todos los aviones llevan instalados dos o tres). Dichas superficies permiten controlar el avión a las diferentes velocidades que lleva, bien en el despegue y en el aterrizaje (a unos 240 km/h), bien durante el vuelo de crucero (a unos 800 km/h). 




			 




			El tren de aterrizaje 




			El tren de cada avión tiene, por lo menos, tres patas; dos principales hacia la mitad del avión y una en el morro. Los aviones grandes suelen llevar otra pata que sale del fuselaje, más o menos también hacia la mitad del avión. Cada pata tiene varias ruedas, a veces hasta cuatro, de forma que si una se pincha, la otra u otras aguantan sin que la pata sufra daño. El tren de aterrizaje se extiende y se retrae gracias a un sistema de tuberías y bombas hidráulicas y por si falla éste hay instalado un segundo sistema y, a veces, un tercero. Para la extensión, además, podemos usar un procedimiento alternativo que consiste en quitar todos los blocajes de sujeción que mantienen al tren retraído y éste caerá por gravedad (o por su propio peso, como le decía el aldeano a Newton). 




			Una de las cosas que pueden ocurrir, aunque no sea frecuente, es que, en el despegue o en el aterrizaje, un neumático se pinche y se desprendan trozos de goma, que pueden alcanzar alguna zona de las alas del avión, con el consiguiente riesgo de dañar los motores o los depósitos de combustible. Para evitar esto, el diseño de los conjuntos de tren de aterrizaje, alas, depósitos de combustible y motores se modificó hace unos 35 años, estableciendo unos nuevos criterios en la fabricación de aviones. 




			En primer lugar, es muy conveniente que los motores vayan separados entre sí, es decir, no uno junto a otro (no adosados, diríamos si estuviésemos hablando de chalets), para evitar que el fallo de un motor contamine al adyacente y le haga fallar también. En segundo lugar, las ruedas del tren de aterrizaje no deben ir situadas debajo de los motores, para evitar que una pieza de goma desprendida del neumático pudiese dañarlos; de esta forma, el trozo de neumático podría dañar un depósito de combustible pero, al no estar la rueda cerca del motor y, por lo tanto, tampoco lo estaría el trozo desprendido, lo más que podría pasar, sería una pérdida de combustible sin ningún foco de calor cercano y habría que volver a aterrizar cortando el paso de queroseno, pero sin riesgo de daño añadido o de incendio. 




			Adicionalmente, las últimas mejoras relativas a neumáticos y depósitos de combustible han mejorado todavía más la seguridad en dos sentidos. La nueva generación de neumáticos están fabricados con varias capas de tejidos especiales, de forma que en caso de pinchar y romperse, los trozos serían de muy pequeño tamaño, con lo que las posibles perforaciones en las alas serían también de tamaño reducido. Por otra parte, los nuevos tipos de depósitos y tuberías de combustible están fabricados con materiales muy resistentes al impacto y recubiertos interiormente de unas capas de tejidos especiales que tienden a cerrar el orificio que pudiese producir una de estas pequeñas piezas de goma procedentes de la rueda del tren de aterrizaje. 




			En el caso del Concorde que se accidentó en París, parece ser que algún objeto que había en la pista reventó un neumático durante la carrera de despegue y uno de los trozos de dicho neumático probablemente dañó un motor y las conducciones de combustible muy cercanas al motor. Se produjo así una fuga de combustible, que se incendió por la proximidad del foco de calor del motor; además, como el Concorde lleva los motores adosados de dos en dos, el fallo y el fuego de un motor se transmitió al adyacente y todo ese conjunto de problemas e incendios impidió que los pilotos retrajesen el tren de aterrizaje. 




			El diseño del Concorde es de los años sesenta, es decir, anterior a la entrada en vigor de todas las normas explicadas en los párrafos anteriores; lleva los motores adosados de dos en dos y las patas del tren de aterrizaje debajo de los motores. A pesar de ello, ha estado volando casi 40 años sin ningún accidente, lo cual significa que es un avión muy seguro. Además, ya se le han instalado los nuevos tipos de neumáticos que, en caso de rotura, desprenderían pedazos pequeños de goma y se le ha dotado con los nuevos depósitos y tuberías de materiales resistentes a los impactos y con recubrimientos interiores especiales. 




			Otra cuestión que inquieta a muchas personas con aerofobia es la referente a que el tren de aterrizaje completo o alguna de sus partes no baje y haya que aterrizar en esas condiciones. En la cabina, existen unos indicadores luminosos para cada pata del tren, de forma que cuando cada una de ellas está extendida y blocada se enciende una luz verde, indicadora de que esa parte del tren está abajo y fijada con los blocajes. Si no se extiende, por ejemplo, ninguna pata del tren, el comandante tendría que aterrizar sobre la panza del avión, cosa que no comporta ningún riesgo, especialmente si se extiende una capa de espuma sobre la pista, aunque hay algunos daños por rozamiento en la superficie inferior del fuselaje. 
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