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A seguridad en el aire dista mucho de ser una reali-
dad.
nieria y la mecinica consiguiendo en los aparatos cualida-

A pesar de los esfuerzos titdnicos de la inge-

des no solo perfectas, sino hasta negadas rotundamente
por ficuras relevantes de la Aviacion no hace muchos
anos, tanto la estabilidad en el vuelo como la limitacion
de los accidentes depende en la actualidad, mucho mis
del hombre que de su aparato.  Esta es, pues, la poderosa
razon por la cual todos los paises dedican importantes
trabajos de investigaciéon a solucionar cudles son los efec-
tos nocivos del vuelo; qué drganos intervienen mis acti-
vamente en la estabilidad del avién, y finalmente, qué
condiciones fisicas y psicolégicas debe poseer un piloto
Iste articulo tiene tan
solo el proposito de ilustrar al lector del estado actual de
tan transcendental cuestion vy el resultado de su estudio

con probabilidades de seguridadl.

en el presente momento, ya que es posible que esta per-
feccion de los aparatos llegue a un limite prodigioso, y
mds recientes descubrimientos anulen tan larga v espinosa
labor, abriendo paso a una nueva era para la Aviacion.

El hombre es un organismo adaptado a vivir en el medio
atierra» y todas sus actividades dindmicas responden a
este fin.  No es posible, pues, desplazar al hombre de su
elemento, haciéndole volar, .or ejemplo, sin que todos sus
Organos, sean o no de la equilibracion, sufran las conse-
cuencias de esta novedad, aun cuando la naturaleza, rica
en medios de defensa, haya dotado a los seres vivientes
del precioso don del encaminamiento y adaptacion a las
condiciones mas andémalas y distintas a su medio habitual
de vidai adaptacion a la cual debe el ser humano la posi-
bilidad de elevarse en un avion, mantenerlo en equilibrio
en el aire, trasladindose a voluntad en todas las dimen-
siones del espacio formando un todo comin con su aparato
v descender cuando asi lo desee.

[2s un hecho comprobado, que todos los animales que se
mueven en los tres sentidos del espacio, tales como aves
v peces, son poseedores de un aparato laberintico de su-
perior desarrollo que el del hombre, quien, como queda
dicho, goza de condiciones expresas para su estabilidad
v dinamismo adherido o casi adherido a la corteza terres-
tre, y es obvio, por lo tanto, afirmar una vez mais, que
seria empresa inatil arrastrarle a otro ambiente sin que
sufriera las consecuencias del nuevo medio, a cuya con-
quista llega con relativa facilidad gracias a las cualida-
des excepcionales de habito, que le llevan hacia un per-
fecto amoldamiento a las mds absurdas condiciones de
vida. El piloto aviador, no sélo asalta el elemento atmds-
fera, sino que acomete arriesgadas empresas (grandes altu-
ras, largas distancias, etc.) con fines ya deportivos o co-
merciales, debiendo en todo momento estar preparado
para la Aviacién de guerra, con todas sus dificultades,

peligros y contingencias capaces de poner a prueba su
mayor pericia e integridad orgdnica.

La Gran Guerra, excelente maestra de la Aviacion, ha
mostrado también ¢l conjunto de sintomas originados por
muy distintas causas que se etiquetan con el nombre de
Mal de los Aviadores y cuyo estudio ha constituido el
1918
cuando el surmenage de los aviadores que actuaban en el
frente de batalla, muchos de los cuales habrian tal vez

primer ensayo de seleccion de pilotos.  Fué en

pasado por reconocimientos superficiales, comenzaron a
ser victimas del desconocido «mal:.  Aun los mejores pi-
lotos no volaban bien; padecian frecuentemente vértigos,
sordera, zumbidos, temblores, vomitos, conjuntivitis, etcé-
tera, etc. Otros aterrizaban mal, se sentian constante-
mente fatigados, con tendencia al suefio, y, en conjunto, no
eran duenos de si mismos, acometi¢ndoles el terror cons-
tante del inevitable accidente.

Iistos fenémenos que los ingleses llaman de «regresion»,
constituyen el resultado de la desigual lucha entre la natu-
raleza humana y los elementos.

Las corrientes intensas de aire y la accion del peso les
producen sabafiones, dificultan los movimientos de sus
miembros y perturban su respiracion.

El equilibrio atmosférico, mantenido en el interior del
oido medio por un tubo llamado trompa de Eustaquio, en
los ascensos y descensos bruscos, asi como en los vuelos
a gran altura, junto con el traumatismo sonoro producido
por el ruido del motor, llegan a ocasionar trastornos muy
intensos del aparato de la audicion (sorderas, zumbidos,
otalgias y otorragias) v en el aparato del equilibrio (vérti-
gos), fenémenos éstos que oscilando desde simple moles-
tin a desvanecimientos y sincopes, se producen con ex-
trema frecuencia en los descensos bruscos viniendo de
grandes alturas, acarreando a veces accidentes de extra-
ordinaria gravedad.

El frio y los rayos ultravioleta actian sobre el aparato
visual produciendo conjuntivitis, escotomas anulares, la-
grimeo, etc.

Al principio de la Aviacién se daba gran importancia al
sistema cardiovascular y se estudiaba con gran deteni-
miento cualquier modificacion de la frecuencia del pulso,
tension arterial, etc., ete.; sin embargo, no es probable
que, como se admitia anteriormente, estas modificaciones
tengan gran influencia sobre los otros fendmenos fisicos y
psicoldgicos.

Sobrevienen también determinadas perturbaciones psi-
quicas y de las funciones vegetativas: disminucion de la
capacidad psiquica, reacciones lentas, fatiga, ansiedad,
tendencia al sueno, miccion y defecacion involuntarias.

Finalmente aparecen los trastornos del equilibrio inde-
pendientes de las circunstancias atmosféricas y de la pre-
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sién exterior que surgen como consecuencia del excesivo
v anormal trabajo que el sentido estado-cinético debe
efectuar en su nuevo ambiente, produciendo los desagra-
dables sufrimientos de los vértigos, vomitos, ete.  Estos
desordenes, que existen en algunos pilotos durante el
aprendizaje, desapareciendo por la costumbre, pueden vol-
ver a molestar al piloto y aun atacar a aviadores ejercita-
dos y muy competentes que no habian jamds natado mo-
lestias anteriormente,

El Dr. Van Waulfften Palthe, médico y piloto holandés,
ha estudiado detenidamente sobre si mismo las alteracio-
nes producidas por las grandes alturas: les llama «embria-
guez de las alturas», porque el piloto no se da cuenta de
la disminucién de su capacidad psiquica. Estas alteracio-
nes consisten en perturbaciones de la atencidon y de la
coordinaciéon de los movimientos delicados; frecuente-
mente hay euforia y disminucion de la self-critica, como al
principio de las intoxicaciones alcohdlicas. La perturba-
cion de la facultad de percepcidn se manifiesta en la dificil
lectura de los aparatos del tablier y de los mapas.
alteraciones se exageran si la permanencia en las alturas
se prolonga; al cabo de un cierto tiempo se nota una gran
fatiga y tendencia irresistible al sueno, hasta producirse el
sincope fatal. Las inhalaciones de oxigeno o el regreso a
una presion tolerable alivian rapidamente estos sintomas.

Estos datos se confirman por una estadistica del doctor
Graeme Anderson presentada por el Dr. Figueras en una
interesante monografia. En dicha estadistica se presenta
una serie de 58 accidentes, de los cuales cuatro fueron
debidos a causas fortuitas y dos solamente a defectos del
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Fig. 1. — Aparato cocleo-vestibular del hombre. — 1, Caracol; 2, Saculo;
3, Caniculus reuniens, de Hensen; |, Saco endolinfitico; 5, Utriculo; 6, Oto-

litus; 7, Conducto semjcircular frontal; 8, Conducto semicircular sagital;
0, Conducto semicircular horizontal, (Seoin Quix.)

aparato. De los 53 restantes, imputables todos al piloto,
42 fueron debidos a error de juicio; siete a pérdida de se-
renidad, y cuatro a fatiga cerebral. Del total: 46 ocurrie-
ron al aterrizar, dos en el aire y diez al despegar.
Laanterior estadisticay el hecho fehaciente de que todos
los trastornos que constituyen el mal de los aviadores se
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reproducen en el laboratorio de examen, especialmen-
te en los individuos que durante las pruebas de aptitud
denotan poseer un laberinto hiperexcitable, demuestra
la bondad y necesidad de estos reconocimientos espe-
ciales.

La terapéutica del temible «mal» casi no existe; vida
higi¢nica sin hdbitos de tdxico -alguno (alcohol, morfina,
etcétera); evitar el surmenage profesional, casi de rigor en

Fig. 2. — Figura esquemdalica representando la compensacion laberintica
duranfe las vuellas. — 1, Gravedad; 2, Fuerza centrifuga; 3, Resultante;
4y Aparato vestibular,

la guerra, en los servicios postales y aun en las compe-
tencias deportivas.  El ideal seria medir la cantidad y ca-
lidad de vuelo que puede concedérsele a cada piloto a fin
de no sobrepasar sus condiciones normales.

¢Qué 6rganos o conjunto de Organos intervienen en la
estabilidad del avion? O mejoratn: ;Cdomo actta la eco-
nomia del cuerpo humano en las distintas contingencias
del vuelo?

Corrientemente un hombre joven y sano, capaz de jugar
cualquier deporte; es asimismo capaz de conducir un
avion con probabilidades de éxito. Ahora bien: la fre-
cuencia y continuidad de los vuelos constituve una carrera
de obstaculos que sé6lo logrard vencer a fuerza de salud y
condiciones excepcionales, como iremos mostrando en los
siguientes parrafos.

Un buen piloto aviador debe ser practicamente un hom-
bre sano, pues no hay que olvidar que 6rganos defectuosos
o enfermos empeoran con el ejercicio del pilotaje, y, en
cambio, drganos fisioldgica y anatémicamente normales
adquieren cualidades extraordinarias con un huen entre-
namiento. Ademds, hay pequenos defectos que tienen o

pueden tener graves consecuencias, y contra éstos hay

que dirigir la seleccidén mas cuidadosa.

No se requieren hombres de excesiva corpulencia, tan
s6lo es obligada la normalidad antropométrica entre los
limites ordinarios. En cambio, debe el piloto estar dotado
de condiciones suficientes para la lucha con la escasa pre-
sion y falta de oxigeno, condicion ésta de la que muchos
hombres no enfermos carecen y que les sitlia en estado
de inferioridad para tal profesion.

Por tanto, el piloto debe poseer, junto con la integridad
absoluta de todos los sentidos, la de los tres grandes sis-
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temas de su organismo: cardio-artero-renal, respiratorio y
nervioso; y habrd de hallarse exento, ademis, de todas
aquellas otras enfermedades o intoxicaciones croénicas
(alcohol, tabaco, opio, mercurio, ete.), de las cuales pu-
dieran derivarse trastornos funcionales o alteraciones ana-
tomicas de los 6rganos que los integran.

Actualmente es condicion sine qua non para ser piloto,
estar dotado de un aparato visual perfecto; agudeza visual
normal; campo visual extenso; vision estereoscopicia exce-
lente; percepeion normal de los colores y estar exento de
toda ametropifa. Miopes, hipermetropes y grandes astig-
miticos pueden corregir sus defectos completamente con
el uso de cristales adecuados; pero por una parte ¢éstos
limitan en algo el campo visual y, por otra, cualquier
accidente fortuito puede, segin propia frase del Dr. Ii-
gueras, desplazar, romper o enturbiar la limpidez de los
lentes, dejando al piloto imposibilitado de continuar vo-
lando en condiciones normales y obligdndole a tomar

tierra en condiciones peores. Especialmente los hiper-

Fig. 3. — Esquema de la irritabilidad vestibular durante la <barvenas. —
1, Conducto semicircular frontal; 2, Otolitos.

metropes, por poeo pronunciado que sea su defecto les
induce a errores en la apreciacion de distancias conducién-
doles a malos aterrizajes.

La perfecta audicion es condicién capital en todo piloto,
no tan s6lo por su mision delicadisima de control de los
distintos ruidos del motor, sino que, por constituir un todo
comin con el aparato vestibular, que es el 6rgano mas
importante de todo el sistema estato-cinético, participa,
como consecuencia obligada, de todas las taras y afeccio-
nes (ue atacan a su vecino. Esta es también la razén de
la necesaria integridad de la nariz, faringe y laringe, ya
(que todas las enfermedades de dichos érganos redundan
por via de la trompa de Eustaquio en perjuicio de la caja
timpanica, y de ahi, por simple contigiiidad, al oido in-
terno y al aparato de equilibrio.
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Es imposible en una revista no profesional explicar sa-
tisfactoriamente y en forma diddctica cuanto hace referen-
cia a la fisiologia del aparato del equilibrio y su comporta-
miento durante el vuelo.  Su complejidad y extension son
enormes; participan en ¢l la vista, el oido, los centros
nerviosos, ¢l tacto superficial y profundo, formando una
red complicadisima de recepcion de sensaciones, control
de las mismas, transmision a los centros, creacion de
figuras mentales, formacién de reflejos condicionados y
nueva transmision centrifuga a los distintos drganos peri-
féricos, y en especial a los miembros, cuya motilidad co-
ordinada regula,

Todos los investigadores actuales dirigen sus experien-
cias hacia el laberinto del oido, que tiene el delicado rol de
controlador de las impresiones periféricas y obrar a modo
de las agujas de los trenes para modificar la direccion de
los reflejos. Ll profesor Quix, de Utrecht, ha llegado a
conclusiones interesantisimas sobre la fisiologia de los
Organos que constituyen el laberinto y el papel que cada
una de sus partes representa como drgano de orientacion
estdtica y dindmica.

El oido interno (fig. 1), se halla esculpido en el penasco
del hueso temporal, constituyendo un estuche 6seo donde
se aloja el complicado mecanismo laberinto membranoso,
bien acolchado por un liquido que se llama «perilinfas. El
laberinto estd constituido por un sistema de sacos mem-
branosos de distintas formas y constitucion apropiada,
dentro del cual circula un liquido llamado <endolinfa», al
que le estd reservada la importante mision de transmitir
las irritaciones externas, impresionar los aparatos senso-
riales, que llevardn el estimulo a los centros, desde los
cuales volvera en forma de reflejo que, pasando por este
intrincado tamiz, adquirird forma, intensidad y direccion.

El oido interno se compone de dos partes: una anterior,
que es el laberinto coclear destinado a la funciéon de la
audicidn; v otra posterior, el laberinto vestibular, 6rgano
per se del equilibrio y el que en este caso mis nos interesa.

El laberinto vestibular se compone de distintas partes
orientadas alrededor de dos formaciones especiales: el
cutriculo» v el esdculos. El utriculo es una cavidad va-
gamente cuboide. El sdculo es ovoideo. Uno y otro
emiten un diminuto conducto que, reuniéndose para for-
mar un saco, llamado saco endolinfitico, les hace entrar
en intima relacién. Por otra parte, el sdculo estd en re-
lacion con el laberinto coclear por otro conductillo llama-
do «canalicus reuniens de Hensen» (todos los elementos
del oido interno estdn intimamente ligados). Tanto el
utriculo como el siculo presentan unas formaciones espe-
ciales llamadas «mdculas», sobre las cuales reposan los
cotolitos», constituyendo los érganos de orientacion esta-
tica y tal vez los mas importantes en la estabilidad de un
avion. Ademds de su correspondiente otolito, el utriculo
actia de reservorio, donde desembocan los conductos
semicirculares. Estos, en nimero de tres, estdn situados
te6ricamente segin las tres dimensiones del espacio.

Poseemos, pues, esquemiticamente, un conducto hori-
zontal, uno sagital y uno frontal, pero, en realidad, esta
topografia sufre ciertas modificaciones, ya que el conduc-
to horizontal est4 inclinado a 30 grados sobre el horizonte.
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En cuanto a los conductos verticales, no ocupan tampoco
practicamente los planos verticales fundamentales del
cuerpo, de tal manera, que los conductos sagitales no es-
tan en el plano sagital, ni los frontales en ¢l frontal, sino
que estin desviados a 54 grados para todas las direcciones.
Ademads, el conducto sagital de un lado es virtualmente
paralelo al frontal opuesto y viceversa, lo que ha inducido
al profesor Quix a considerar: un plano tedricamente
horizontal correspondiente al conducto horizontal; dos
planos verdaderamente perpendiculares, sagital y fron-
tal, pertenecientes a los dominios de los otolitos, y, final-
mente, dos planos oblicuos formados por los sistemas de
conductos semicirculares verticales, llamados por dicho
autor, con gran acierto, plano frontosagital derecho v
plano frontosagital izquierdo.,

l.os conductos semicirculares, como su nombre indica,
son tubos que penetran en el utriculo por sus dos extre-
midades. Una de éstas, mds desarrollada, de forma esfe-
roidal a modo de cabeza, se llama «ampolla», y en ella se
encuentra el aparato sensorial diferenciado que es irritado
por el liquido endolinfitico. Estos conductos son los Or-
ganos de orientacion dindmica, o sea los destinados a con-
trolar los cambios de velocidad angular. Cada conducto
manda, pues, un plano del espacio.

Adquisiciones recientes han llegado a definir el papel
desempeiniado por cada uno de los elementos constitutivos
del laberintoposterior en los distintos momentos del equili-
brio de un avién. El Dr. Quix, con los datos aportados
por el Dr. Van Wulfften-Palthe, ha llegado a la casi exacta
medicion de las distintas presiones otoliticas en las vueltas,
loopings y demds acrobacias, lo cual, ademés de consti-
tuir un trabajo improbo, es el mas importante paso dado
hacia la obtencién de la verdadera fisiologia del vuelo.

Los movimientos del avion se caracterizan, contraria-
mente a lo que sucede en otros vehiculos, por la no exis-
tencia de cambios bruscos de velocidad, cuyas modifica-
ciones se efectiian siempre, de una manera progresiva, sin
choques y sacudidas de ningiin género. Por lo tanto, en
el vuelo en linea recta la excitacion otolitica no se pro-
duce. Solamente se presentan estas manifestaciones de
irritabilidad en los ascensos, y particularmente en los des-
censos bruscos, durante los cuales la presidn otolitica
disminuye hasta hacerse nula en la caida. Como conse-
cuencia de ello se produce un reflejo que acttia sobre los
misculos extensores de los miembros, gran defensa contra
el choque de la caida del cuerpo humano aislado, pero que
en el avidn resultan altamente peligrosos, ya que los miem-
bros acttan sobre los mandos del aparato y no precisa-
mente con la delicadeza y suavidad que el piloto desearia.

Durante los movimientos de rotacion (fig. 2) se desarro-
llan dos fuerzas: una, la centrifuga, y otra, la gravedad,
cuya resultante pasa siempre por el eje longitudinal del
piloto, teniendo en cuenta el grado de inclinacién adecua-
do en razén directa a la velocidad y radio de la circunfe-
rencia de giro, por lo cual el ocupante del avién no debe,
en estado normal, notar sensacion alguna. Tan s6lo en
los virajes demasiado rapidos pueden los otolitos sufrir
las consecuencias del aumento brusco de presion, lo que
causard al piloto una sensacién de ascensién muy distinta
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del movimiento real que se efectia. Ninguno de los con-
ductos semicirculares puede apreciar la vuelta, ya que
no existe cambio alguno de velocidad angular que pase
por su plano de irritabilidad.

Lo mismo acontece en el curso de un looping cuando
estd correctamente ejecutado. La aceleracion de las ve-
locidades angulares permanece por debajo de los limites
de percepcion y, por lo tanto, no es apreciado por el sen-
tido cin¢tico. La fuerza centrifuga alcanza en este caso
una gran intensidad, no existiendo en determinados mo-
mentos la compensacion de la gravedad en relaciéon al
sistema otolitico, ya que cuando el aviador tiene la cabeza

Fig. 4. — Aparato del Dr. Figueras para el estndio grifico de la
sensibilidad estatocinética.

dirigida hacia abajo las dos fuerzas obran en sentido con-
trario, mientras que en el punto inferior del looping estas
fuerzas obran en el mismo sentido, produciendo la resul-
tante un reflejo sobre los otolitos, interpretado como una
sensacion de elevacion.

Lo propio acontece con el tonneawu, ahora que sobre-
afiadiéndosele la accion irritativa sobre los conductos se-
micirculares en el plano frontal.

El mds peligroso de estos movimientos y el que puede
tener consecuencias fatales para cualquier piloto, dada la
intensidad y disposicién de los reflejos laberinticos, es
la «barrena», durante la cual se produce un movimiento
rapido de rotacién alrededor del eje vertical paralelo al
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eje longitudinal del avion, con la cabeza del aparato diri-
gida hacia abajo y con la aceleraciéon propia de la cai-
da(fig. 3). Es, pues,unfonneau efectuado verticalmente.
Durante este movimiento la resultante entre la fuerza de
la gravedad y la centrifuga es constante, pero la inclina-
cion de la cabeza a go grados hacia abajo produce, por
modificacién de la posicion de los otolitos, la sensacion de
fuerte elevacion, que contrasta con la vision de la caida,
altamente contradictoria, y para mayor complicacion se le
une la accion de irritabilidad del plano de giro frontal.
Si el piloto eleva la cabeza ligeramente hacia atrdas duran-
te la barrena, se modifican bruscamente los planos de ex-
citabilidad semicircular y otolitica, dando por resultado la
desorientacion y vértigo casi fatales. Como los aviadores,
ya voluntariamente, ya por cualquier circunstancia obliga-
da, efectian toda clase de evoluciones de este género,
los reflejos antedichos pueden aparecer en razon directa
a su propia irritabilidad laberintica y al grado de pertur-
baci6n especial, tanto mds perniciosa cuanto mayor seasu
intensidad.

Esto es lo que podriamos llamar participacién nociva
del laberinto, y tanto la mision del reconocimiento de
aptitud como las técnicas de dichas evoluciones, deben
tender a que el aparato del equilibrio no estorbe, por de-
cirlo asi, con sus respuestas anormales, siempre perjudi-
ciales en los vuelos. Pero es que, ademds, el laberinto
constituye uno de los mds importantes elementos del sen-
tido estatocinético y tiene una participacion esencial en
la percepcion de la inclinacion y posicion del cuerpo, sea
aislado o bien ligado al avion.

Sin llegar al estado de irritabilidad molesta, el sentido
estato-cinético nos ilustra acerca de nuestra situacién en
el espacio y la direccion de los distintos desplazamientos
por un complejo mecanismo de control, dificil de explicar
en forma de articulo no médico, y en este mecanismo toma
parte activa el laberinto, especialmente los otolitos, que
asumen la delicada mision de aguja directriz de reflejos
coordinados hacia los miembros.

La vista, con toda su importancia indiscutible, es el
sentido mas sujeto a ilusiones erréneas. Es ficil darse
cuenta en una estacion de ferrocarril cuando coinciden
dos trenes parados en sentido contrario. Un pasajero de
uno de ellos siempre tiene la conviccion falsa de que
comienza la marcha el tren en que estd situado, aunque
el que inicie realmente la partida sea el otro. Otro ejem-
plo es la desviacion de los objetos (arboles, postes tele-
grificos, etc.) durante las curvas que el tren pasa a gran
velocidad. En realidad la inclinacion la efectiia el tren
sobre el peralte de la via. Una ilusion muy tipica, que
demuestra por qué no es posible confiar a la vista la per-
cepcion de posicion, es el fendmeno observado por infini-
dad de pilotos, quienes durante el vuelo entre nubes,
donde no les guia el sentido visual, notan con desagrado
que han perdido la horizontalidad, comprometiendo el
equilibrio del aviéon. Esto es debido a que habituados a
comprobar su posicion con ayuda de la vista, al faltarles
este medio, la situacion del aparato depende Onicamente
de su self-control de equilibrio estitico. Este puede ser
més activo de un lado hacia el cual se inclina el conjunto,
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hombre y aparato. Estas ilusiones peligrosas, y el hecho
de que muchos individuos, robustos e inteligentes, sin
lesiones y trastornos funcionales de ningim género, son
siempre malos pilotos por existir en ellos una discordan-
cia entre la magnitud y tiempo de las impresiones y sus
respuestas, justifican con creces la necesidad de anadir a
los medios corrientes de reconocimiento de pilotos avia-
dores una investigacion detenida de las aptitudes psico-
logicas y, en especial, de las reacciones psico-motrices.

El Dr. Luis Figueras, comandante médico de la Escuela
de Aviacion de la Aerondutica Naval, ha ideado a este fin
un utilisimo e ingenioso aparato (fig. 4) en el que, por me-
dio de complicadisimos mecanismos, es posible reproducir
todos los movimientos y situaciones que puede adquirir un
avion.  ILste aparato consta de un sillin desde el cual el
alumno experimentado puede repetiv todas las maniobras
del vuelo con medios de manejo idénticos a los de los
aviones. El médico observador puede efectuar, asimis-
mo, cualquier movimiento o posicion, siendole igualmente
facil modificar cualquier actuacion del sujeto explorado.

De todo lo anteriormente expuesto se puede, pues,
deducir que las condiciones fisico-psicolégicas que deben
ser exigidas a los aspirantes a piloto con probabilidades
de éxito en su cometido, son: vista y oido excelentes,
inteligencia normal, salud inmejorable, buen desarrollo
muscular y especialmente visceral, laberintos no hiper-
excitables y de idéntica irritabilidad para ambos lados (ya
hemos visto que uno de los aspectos del laberinto es el
de drgano capaz de responder a los estimulos mis insigni-
ficantes con reacciones anormales o exageradas, perjudi-
cando a su poseedor), y finalmente, estar dotado de un
sentido estato-cinético, bajo su aspecto de aparato de
self-control, que responda con la rapidez y oportunidad
apropiadas a su dificil mision.

Tal es el estado actual de la cuestion de la aptitud fisica
de los pilotos aviadores someramente tratado, ya que cada
una de las secciones de este tema son objeto de estudios
detenidisimos y complejos que requieren casi una especia-
lizacién. Pero el mds apasionante y discutido es el tema
que se refiere al sentido del equilibrio, y por si solo cons-
tituye la razén de investigaciones incontables, girando a
su alrededor los demds problemas como de menor cuantia.

Iran sucediéndose los descubrimientos y adquisiciones
que relegaran al olvido factores que hoy consideramos
imprescindibles. La vista es posible vaya perdiendo su
actual valor, ya que las correcciones de ametropias serdn
cada vez mds perfectas y, por otra parte, la tendencia a
los vuelos nocturnos es cada dia mayor. Pero siempre
quedard en pie la cuestion del sentido estato-cinético, ya
que las contingencias en un vuelo, no digamos en planea-
dores donde el piloto lo confia todo a sus aptitudes perso-
nales, sino aun en aviones de perfeccién inconmensurable;
en un momento surgird el imprevisto que eliminard todos
los sistemas mecdnicos de control, y el hombre solo ante el
inminente peligro, sin otros medios que los de su natura-
leza y el instinto de conservacion, se aprestard a la defen-
sa, y esta defensa, consistente en mantener el avién en
perfecto equilibrio, la deberd sin duda a su sentido estato-

cinético.
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