CONSIDERACIONES QUE CONFIRMAN EL TEMA

O obstante la complejidad de la actual técnica ae-
rondutica, haciendo de su empleo la mayor ser-
vidumbre de la ciencia, mantiene la aviacion a través
de los tiempos y las vicisitudes un aspecto netamente
deportivo, obligado por la modalidad intrinseca -le
toda actividad aviatoria. En efecto: aceptando la de-
finicion que la Real Academia de la Lengua nos da de

la palabra deporte, como ‘“‘recreacion, pasatiempo, pla-

cer, diversiéon por lo comuan al aire hbre”, hemos de
admitir que toda actividad aerondutica, por tener for-
zosamente lugar en el propio seno de la masa acérea
atmosférica, y constituir su prictica un indudable y
reconocido placer, resulta ser una actividad eminente-
mente deportiva y tal vez la que mas exactamente en-
caje en la acepcion gramatical de la palabra y en el
concepto universal de su esencia.

En lo que pudi¢ramos llamar escala de violencias dei
deporte o de los ejercicios deportivos, cuya gama se ex-
tiende desde el billar y ajedrez (reconocidos en el mun-
do como deportes) hacia arriba, la aviacion segura-
mente ocupa el limite superior, ya que por encima de
la cual ninguno de los deportes fuertes y violentos
(esqui, rugby, polo, saltos de natacién, etc.) sopor-
tan valores tan crecidos de la aceleracion, ni sus mo-
vimientos rectiineos son portadores de tan elevada
fuerza viva, ni sus encuentros con cuerpos ajenos, de
tan inusitada violencia. Si ademdas consideramos cuan
bruscos son los cambios o variaciones de presion y
temperatura del medio en que se desarrolian, some-
tiendo por la tirania de las leyes fisicas el cuerpo hu-
mano a tormentos capaces por si solos de originar cl
colapso y la misma muerte, se comprende que no du-
demos en caiificar, con razon, de mas violento entre los
violentos, el deporte aerondutico, y le aceptemos asi
con todas sus consecuencias,

En la metamorfosis de Ovidio (libro VIII, capitu-
lo 111) se encuentra detallado el primer intento cono-
cido por la humana razon, de surcar el espacio me-
diante un esfuerzo deportivo quimicamente puro: “Dé-
dalo, aburrido de Creta y de su largo destierro, suefia
en regresar a su Patria; pero el mar le cierra por to-
dos lados. Minos, dice, puede privarme de la onda y de
la tierra, pero el cielo esté abierto: por alli me he de
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abrir camino. Si es verdad
que domna la Creta ¢l
cielo, al menos no le per-
tenece. Dicho esto, trata
de sacar de la Naturaleza
un arte nuevo. PPone plu-
mas en orden, empezando
por las mas pequenas, y
luego, gradualmente, las
mas largas; fija las unas
con lino y las pequefias
con cera; después de te-
nerlas asi arregladas, las
curva ligeramente, como
las alas de un péjaro. Iearo, al lado de su padre, sin
apercibirse de que preparaba su desgracia, satisfecho
recogia plumas que llevaba el viento, ablandaba la cera
con sus dedos, estorbando la admirable obra de su padre.
Finalmente, dada la Gltima mano al trabajo, el artista
se lanza al aire suspendido de sus alas. Las da iguales a
su hijo, y le dice: “No te separes del espacio que estd
entre la Tierra y el cielo; abajo la onda haria pesadas
tus plumas; mas arriba, el fuego las consumira; vuela
entre los dos limites, no mires ni al Vaquero, ni a Hé-
lice ni a Orion; sigueme a mi.” Y atandole las alas a los
hombros le ensefia el arte de volar.” Lo demas, todos lo
conocemos. Dédalo y su hijo despegan de Creta en un
magistral vuelo muscular esencialmente deportivo,
Cousin nos habla méis tarde, en su “Historia de
Constantinopla”, de un sarraceno que intentd cruzar
por los aires el hipédromo en dia de carreras, provisto
de una especie de sayal en forma de ala de murci¢lago,
muriendo en la caida. Intento puramente deportivo.

En 1420, Juan Bautista Dante, de Perusa, realiza
su méxima ambicién con una maquina voladora, que
mueve su esfuerzo muscular, Con ella atraviesa repeti-
damente er lago Trasimeno, pero sufre un grave acci-
dente al caer sobre el tejado de la iglesia de San Mar-
cos el dia de la boda del General veneciano Bartolomé
Albiano, en cuyo honor efectuaba el vuelo.

La “plus-marca” que bate el famoso marqués de
Bacqueville en Paris en 1742, y de ia que J. Turgan nos
dice en su libro “Historia de los globos™: Su vuelo
iparecié feliz hasta llegar en medio del rio; pero en
aquel momento, probablemente vencido por la fatiga
y no pudiendo seguir maniobrando con suficiente vigor
las alas que se habia atado a los brazos vy a las prer-
nas, sus movimientos se hicieron desordenados, y des-
pués de haber recorrido trescientos metros, cayé sobre
la cubierta de un barco, rompiéndose un muslo. He
aqui uno de los mis valerosos deportistas que registra
la Historia y una de las figuras por nosotros mas sin-
ceramente admirada.

Otto Lilienthal, con sus cuarenta afios de edad v
sus 2,000 descensos planeados desde las alturas de la
colina de Lichterfelde, fué, sin proponérselo, un gran
deportista. Su vuelo era personal e intransferible, La
cclula, adaptada a su cuerpo por debajo de los brazos,
como el que se ajusta un chaleco, y el mando del vuelo
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realizado con el esfuerzo de sus piernas tinicamente,

“daban un caricter eminentemente deportivo a sus sal-
tos, y ¢l mismo reconocia que aquellas peligrosas ex-
periencias debian ser ejecutadas por gente mas joven.
En una de ellas, una rafaga que no pudo corregir por
tan elemental procedimiento de gobierno del velamen,
le produjo la pérdida, desplomiandose desde mas de
veinte metros de altura y rompiéndose la columna ver-
tebral. Murié en el hospital, diciendo al final de su
fructifera vida: “Es necesario que haya victimas.”

Pilcher, Chanute, Herrig, nuestro Capitin de In-
genieros sefior Canellas, etc., no fueron sino hombres
de ciencia y consumados deportistas que con tenaci-
dad y entusiasmo practicaron este caro deporte de la
emocion y de la muerte.

Los mismos hermanos Wright, que volaron por
primera vez con motor y a vela, pues consiguieron
mantenerse en una ocasion mas de diez minutos en
una ascendencia orogrifica en la Carolina del Norte,
con un velamen de su invencién, eran y vivian como
dos grandes deportistas. Deportistas de su época, cla-
ro estd, con gorra de visera, bigotes y cuello duro,
pero al aire libre y curtidos por las brisas de Kity-
Hawlk.

Este deporte violento que es la aviacién, pasa por
manos de los hermanos Wright a Europa, donde hace
furor alla por los afios 1905 y 1906; y aunque las ve-
locidades de aquellos aparatos permitieran volar con
“sombrero hongo”, alcanzaban cifras como para cau-
sar considerable sensaciéon en los hombres dados al

Luis Bleriot, en la carlinga de su monoplano, momentos antes de despegar
de Brraques pare su travesia del Canal de la Mancha (26 de julio de 1909).

deporte; y el paso de Bleriot a Inglaterra, atravesan-
do el canal de ia Mancha, constituye la mas formida-
ble hazana deportiva conocida hasta entonces.

Por esta época, el ingeniero espafiol Gaspar Bru-
net, hombre atraido por las cosas del aire, publicaba
un interesante libro en Barcelona, en el que dejaba
sentado con profético designio que “‘el vuelo planea-
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do no tiene hoy la importancia que tuvo en la época
de Lilienthal, y sobre todo para'los Wright, pues hoy
los aviadores pueden aprovechar mejor el tiempo ejer-
citandose que en planear; sin embargo, es un buen
sistema de entrenamiento, casi exento de peligro y eco-
némico, a la vez que un ejercicio higiénico y agradable,
que educa el sentimiento del vuelo y puede facilitar
el dominio del aparato con motor”. Cabal y exacto jui-
cio deportivo de hace treinta y tres afios sobre lo que
representa el vuelo sin motor, que hoy se mantiene
en pie en el pleno vigor de su aseveracion.

Llega la guerra del 14. Los aviadores vuelan mas
aprisa. Los efectos de los violentos desplazamientos
colocan a’ la aviacién a la cabeza de los deportes fuer-
tes: y de brusca sensacién. Guynemer y Richtoffen,
“ases” de la Aviacién, francesa el primero y de la ger-
mana el segundo, encarnan la mas acabada forma del
deporte caballeroso que es la caza individual. Deporte
de la muerte gallarda, que el Caudillo describe: “La
guerra en el aire evoca la lucha de los viejos tiem-
pos: el guerrero que busca al guerrero, la vista y el
brazo dispuesto a la estocada, el socorro al compafie-
ro comprometido, uno contra varios, serias acometi-
das, retrocesos para atacar; guerreros caidos, alas ro-
tas, gestos caballerosos en que el caballero derribado
recibe en su descenso el saludo dei vencedor que le
respeta.” ;Se quiere algo mds bellamente deportivo ?...

Y luego, el final de la guerra europea, y con su
final, el Tratado de Versalles, y con el Tratado de
Versalles, el gesto de rebeldia de la juventud alema-
na: “iSi no podemos volar con motor, vola-
remos sin motor!” )

Nace el vuelo sin motor. Agrupaciones
de jovenes beben las brisas de Rossiten y
Wasserkupe ; queman sus rostros en los es-
tios del Honrberg; acampan en los bosques
vecinos y acechan la ascendencia para lan-
zarse al espacio en un vuelo silencioso de
ave rapaz, aprovechando lo que se presenta:
ascendencia orografica; ascendencia térmi-
ca; frente tormentoso.. Hazafias memora-
bles de Gunther Grohenof, el muchacho que
dormia en las copas de los arboles de lo mu-
cho que se asemejaba a los pajaros; que fué
luego aviador sin motor y que una tormenta,
a fuerza de subir.e, se lo llevd definitiva-
mente a esos luceros especiales que hay para
los aviadores jovenes, dejando tras de si una
pléyade de muchachos de desnudo torso
bronceado que a bordo de su velero perma-
necen horas y horas cifiéndose en cerradas
espirales; aguantando meneos fuertes; atra-
vesando nubes de enérgicas ascendencias;
volando sin visibilidad; envueltos en preci-
pitaciones, y mirando ansiosamente la carta
para situarse al salir de nuevo a un inmenso
cielo azul. Superdeporte este de sentirse flotar sobre
los espacios silenciosos por el que la Humanidad ha
estado sofiando siglo tras siglo desde la antigiiedad mas
remota de los tiempos.

La travesia de Lindbergh en el afio 1927 a bordo
de su “Spirit of Saint Luis”, cruzando, en la enorme
soledad de su carlinga, el Atldntico Norte por vez pri-
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Al dia siguiente de su llegada a Paris, Lindbergh examina su avién (en Le Bour-
gei), con el que atravesé el Atldntico (5.809 kilémetros en treinta g tres horas

treinta minutos) el dia 20 de mayo de 1927.

merd en la historia de la Aviacion; el vuelo de Pombo
en avioneta desde Santander a Méjico, solo, con un
salto de horas y mas horas sobre un inmenso mar hos-
til y amenazante, sin otra compaifiia que su espiritu e
gigante y su corazén comparable al de los mejores es-
pafioles del Imperio; el larguisimo “raid” de nuestro
“Jesus del Gran Poder”; la expedicién de la patrulla
Lériga y Gallarza a Filipinas; los vuelos de Mermoz;
Saint Exupery en los comienzos de “la Ligne”, etcéte-
ra, etc.,, son y seran hechos saturados de un deporti-
vismo, cientifico si se quiere, pero tan deportivis-
mo como el practicado por el famoso Alain Ger-
bault, el navegante solitario, cuando a bordo del bar-
quichuelo “Firecrest” (de nueve metros de eslora) rea-

liz6 su primer viaje completo en derredor del mundo.

Por dltimo, el moderno aviador de caza y el pilo-
to de bombardeo en picado, desarrollando velocidades
de 700 kilometros por hora; maniobrando en las con-
tingencias del combate con aceleraciones de cinco y
seis veces g., realizan, aun dentro de una depurada
técnica de guerra, el mas violento de los ejercicios
deportivos que se conocen; y el lanzamiento de las
tropas paracaidistas constituye de por si el mas for-
midable salto del dngel cara a la muerte que puede so-
far un deportista.

REACCION DEL CUERPO HUMANO ANTE LA PRACTI-
CA DE LA AVIACION

Las actividades multiples y variadas de la practi-
ca del vuelo repercuten notablemente sobre el aviador,
sobre su fisiologia y sobre su patologia.

Garcia Morato dice que “cualquiera que sea la cla-
se de trabajo del aviador en el aire y las condiciones
especiales del mismo, se llega bastante pronto a un
descenso de la capacidad funcional del organismo y sus
diversos sistemas. La facultad para el servicio aéreo ce
agota aproximadamente alrededor de los quince afios
de trabajo”.
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Lo que nos prueba de manera pal-
pable cémo el problema de la conser-
vacion del hombre que vuela no es otra
cosa que el mantenimiento de la forma
del atleta en su aspecto general, depor-
tiva y fisiolégicamente considerado.

Bien sea realizado el vuelo de una
manera normal, acrobdtica o a gran al-
tura, el organismo humano, complejisi-
mo mecanismo tanto por su anatomia
como por su fisiologia, reacciona tra-
tando de amoldarse en cada caso a las
exigencias peculiares de las condiciones
de vida; y se comprende que debido a
las tres propiedades fundamentales de
las combinaciones biologicas: inestabi-
lidad, complejidad y manera de reaccio-
nar, asi como a encontrarse la mayor
parte de las sustancias que forman el
protoplasma viviente en estado coloi-
dal, y ser, por consiguiente, sus mu-
tuas acciones reacciones entre coloides,
las complicaciones originadas por las
bruscas variaciones del medio y por
las aceleraciones soportadas, han de
alcanzar forzosamente proporciones altamente perju-
diciales para el desarrollo de la vida, y han de alterar
cuantas leyes bioldgicas rigen la existencia humana,
llegando incluso a producir la muerte, o al menos, se-
gin las mas modernas teorias, a la afectacién de la

El mds formidable “salto del dngel”, cara a la muerte,
que puede sonar un deportista,
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patologia del aviador, como asi le sugiere, por ejem-
plo, el doctor Pescador en su comunicacién al tercer
Congreso de Patologia Digestiva y de la Nutricion, en
junio de 1941, al preguntarse si existe una gastroente-
ropatia profesional del aviador.

a) Por variacion del medio.

El teatro de operaciones del hombre que vuela, el
medio en que se desarrollan sus actividades, es senci-
llamente la parte inferior de la atmoésfera. La atmos-
fera, segin nos inclinan a suponer las méis modernas
hipétesis cientificas, ese océano gaseoso del que so-
mos fauna abisal y del que cierto escritor francés es-
cribi6 su fantdstica novela del mundo de la “Aeraria”,
presenta una estructura en conjunto de la que facil-
mente nos hacemos cargo contemplando el diagrama
de Penndorf, en el cual las abscisas representan el por
ciento de la composicién de la mezcla fisica “aire”, ¥
las ordenadas, alturas en kilémetros, figurando en la
margen superior una escala horizontal que expresa
temperaturas Kelvin (contadas a partir del cero abso-
luto; de — 273 grados centigrados).

Prescindiendo de los componentes de menor cuan-

argo, anhidrido carbénico, etc., y considerando
fundamentalmente como
componentes del aire el
N. v el O., observamos en
el diagrama que a ras del
suelo la proporcion de
mezcla es la conocida de
25 por 100 de O. y 75 por
100 de N. en niimeros re-
dondos ; proporcion que se
conserva en toda la tro-
posfera aproximadamente.
A los 20 kilébmetros, la li-
nea de separaciéon de am-
bos componentes funda-
mentales se inclina hacia
el eje de ordenadas, dis-
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minuyendo la cantidad de
0. y aumentando la de N.
(zona de descomposicion).
A los 50 kilometros (ci-
fras estas muy grosso mo-
do), la linea de separacion
vuelve a ser vertical; lo
que indica que de los 50,a los 250 kilémetros tiene lugar
otra zona de mezcla constante. Por dltimo, de los 250
kilometros hacia arriba, la linea de separacion se incli-
na nuevamente, disminuyendo la cantidad de oxigeno,
apareciendo el helio y dando lugar asi a otra capa de
descomposicion. (En todas estas zonas de descomposi-
cién se suponen los gases componentes, sometidos a la
ley de Dalton, conforme a sus pesos 'especificos.) La
curva de la temperatura absoluta se interpreta facil-
mente, Por fin, las capas E y F, de Heaviside y Appleton,
respectivamente, a sus diferentes alturas de aparicién.

Contemplanlo asi el diagrama, se comprende exis-
tan numerosas opiniones favorables a la moderna de-
signaciéon: troposfera, estratosfera, alta troposfera y
alta estratosfera, ante la semejanza de propiedades
entre las de una y otra denominacion.

Ahora bien: a los fines de nuestro tema, de todo
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Diagrama de Penndorf.

51

REVISTA DE AERONAUTICA

lo dicho so6lo nos preocupa lo que ocurre o pueda ocu-
rrir en la zona de utilizacién, que hoy por hoy es la
troposfera y la tropopausa, espacio fundamentalmente
de mezcla caracterizado por la disminucién progresiva
de la temperatura (primer tramo oblicuo de la curva
temperatura del diagrama de Penndorf). El aire esta
aqui compuesto por la mezcla fisica constante del 78,09
por 100 de N.; 20,95, de O. molecular; 0,93, de Ar: ves-
tigios de otros gases nobles, tales como el He, y un
0,03 por 100 de CO,, perdiendo densidad a medida que
se asciende; es decir, disminuyendo la presion ejerci-
da parcialmente por cada uno de los gases (ley de Dal-
ton), en proporcién inversa a la altura; o lo que es lo
mismo: que en un centimetro ctibico al nivel del mar
habrd aire, cuyos componentes estardn en la propor-
cién ya citada; y en un centimetro ctibico a 5.500 me-
tros de altura, por ejemplo, la proporcién de los com-
ponentes seri la misma, si bien la cantidad de aire
contenida en el centimetro ctibico sera la mitad.

La altura de esta zona de mezcla, esto es, la tro-
posfera, varia entre los 11 y los 17 6 18 kilémetros,
resultando, naturalmente, dificil delimitar dénde aca-
ba ésta y dénde empieza la estratosfera, con lo que
nos resulta cémodo admitir una zona de separacién
0 de paso de una a otra, denominada tropopausa, por
encima de la cual la insaciabie ambicién humana tra-
ta de resolver el problema de la estratondutica.

A los fines de este trabajo, no es necesario exami-
nar los fuertes inconvenientes con que se tropieza para
hacer realidad la estratondutica. Nos basta desplazarnos
con la imaginacién desde este fondo del océano gaseo-
so que es la tierra que pisamos, a los parajes frecuen-
tados por la aviacién normal, 5.000 6 6.000 metros,
para liberarnos de la mitad de la presién que abajo
soportdbamos; y si la operacioén la repetimos varias ve-
ces en pocos minutos (lo que al fin y al cabo realiza
el aviador moderno en un servicio de guerra), queda
el cuerpo humano sometido a un tormento parango-
nable al que sufriria un hombre que se viera repeti-
damente “amasado” por un martillo pilén. Esto res-
pecto a las presiones; pues en lo que a temperaturas
se refiere, el organismo humano es como un regula-
dor de calor que no se halla nunca en equilibrio con
el ambiente. Si se ha calentado con éxceso, é] mismo
origina fuerzas para refrescarse; si sufre un enfria-
miento fuerte, crea recursos para autocalentarse. Tal
es la regulacion automatica, realizada a expensas de
la variacién de los vasos sanguineos. La no automi-
tica lo es por nuestra propia sensibilidad, que nos dic-
ta cuindo debemos abrigarnos y cuindo quitarnos
ropa. La medicina, segtin Flechtner, lanza moderna-
mente, por via de ensayo, la magnitud de enfriamiento,
que puede definirse como el nimero de calorias que
se pierde por segundo debido a causas externas; cifra
susceptible de ser hallada por procedimientos fisicos,
¥y que comparada con lo que nos dice nuestra sensi-
bilidad corporal, Méorikofer establece esta curiosa re-
lacion experimental:

Sentide de la temperatura Magnitud de enfriamiento

Frio desagradable ............ 0,02 cal.

A0} svuimiiscin s sss s 0,015-0,02 ”
Fresco ligero .........cocunennn. 0,010-0,015 ”
Agradable ............... 0,005-0,010 *

Calor desagradable ...........  0.000-0.005 »
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Sensaciones extremas que el aviador normalmente
estd llamado a sufrir en los vuelos ordinarios.

Por dltimo, la ley de Boyle-Mariotte, relativa al
volumen de los gases a diferentes presiones, nos hace
pensar en las dilataciones que forzosamente han de

sufrir los gases contenidos en nuestro cuerpo, espe- .

cialmente los del aparato digestivo, y los procesos os-
moéticos que se verificaran con tal motivo; aparte del
enrarecimiento atmosférico, que tanto por su falta de
presiéon como por la escasez de oxigeno que lleva con-
sigo, ha de fatigar considerablemente el pilotaje, oca-
sionando por encima de los 3.000 metros fuertes cefa-
lalgias y trastornos vitales, sobre todo de indole res-
piratoria, en los que se hard necesario el empleo de
recursos técnicos, que si bien no los evitan, al menos
los alivian, ya que la falta de presion parcial de oxi-
geno es la que en definitiva cuenta a tales alturas, mas
que la escasez en si de este elemento, con no ser esta
causa en modo alguno despreciable.

Al nivel del mar la presién total es, como sabe-
mos, 760 mm. de mercurio, de la que corresponde al
oxigeno 150 mm. A 5.500 metros de altura, la presion
se reduce a la mitad; es decir, a 380 mm.; y como la
composiciéon de la mezcla “aire” no ha variado, la pre-
sién parcial del oxigeno serd la mitad que al nivel del
mar; esto es, 75 mm., que muestra cuan insuficiente
resulta para la vida.

b) Por velocidades y aceleraciones.

El hombre puede resistir, segiin afirma el doctor
Flamme, 3.000 km/h.; Withmam, 10.000 km/h., y en

general, todos los especialistas de

la medicina aeronautica admiten que

el hombre esta en condiciones de re-

sistir cualquier (?) velocidad, con

tal de que sea alcanzada mediante

una aceleraciéon cuyo valor no su-

5 pere a seis, o lo mas, siete veces g.

& Todo consiste después en trasladar-

A se a través del espacio segin una

i trayectoria rectilinea, puesto que

tan pronto el movimiento deja de

ser rectiiineo para hacerse circular,

por efecto de un cambio de rumbo,

se es victima de una centrifugacién

cuyas graves consecuencias son pro-

porcionales a la velocidad angular

e inversamente a los radios de cur-

vatura. Si a 600 kilémetros por ho-

ra un aviador de caza efectia un

viraje de 500 metros de radio, se ve

sometido a una presiéon de 5 g.;

igual que si todas sus visceras ad-

quiriesen un peso cinco veces ma-

yor, si todo su cuerpo, en fin, sec

viera de repente solicitado hacia el

centro de la Tierra con una fuerza cinco veces mas
intensa que la normal (1).

El aviador que a 600 kilometros por hora efectia

TAO(0 cemcmmmce ccaaa

fremememeammcamaccaaesiasaac===500 mMS.

(1) La fuerza es siempre el producto de una masa por
una aceleracién, E]l peso, que es la fuerza con que somos
atraidos hacia el centro de la Tierra, serid igual a nuestra
masa por la aceleracién de la gravedad. El peso de 1 kilogramo

LAMEDICINA AERONAUTICA ESTUDIA EL EFEC-
TO DE GRANDES ACELERACIONES SOBRE
EL ORGANISMO HUMANO
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un viraje de 500 metros de radio, sufre lo mismo que si
repentinamente se encontrara solicitado por una fuer-
za cinco veces mayor hacia el centro de la Tierra.

(el kilogramo peso) sera igual a 1.000 gramos-masa > 981 cen-
timetros = 981.000 dinas; siendo la dina la unidad de fuer-
za, definida como la fuerza que imprime a un gramo-masa una
aceleracién de un centimetro por segundo.

Por consiguiente, si un aviador en reposo pesa 65 kilogra-
mos-peso, o sea 65.000 gramos X 981 =63.765.000 dinas, ¥
se ve obligado a soportar uma presién de cinco g. su-
fre lo mismo que si de repente se viera solicitado hacia el
centro de la Tierra con una fuerza de 318.825.000 dinas; es
decir, como si instantineamente su peso hubiera aumentado

a 390 kilogramos-peso.
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El conocer el nuevo valor de la aceleracién en este cago
del ejemplo es muy sencillo.

La fuerza centrifuga es:

'v'l
F= ——R— .m,, V=600 kms/h. = 16.800 cm/seg.

R =500 metros = 5.10* em.
m = 65,10" gramos,

(168.10%)*
F=— 65.10"=2364.10° dinas.
5.10*

_ Esta fuerza centrifuga es igual a la masa del piloto multi-
pllcfl.da por una aceleracién, cuyo valor, con relacién a g — 981
serd el que nos indique el niimero de g a considerar:

F = 364.10° dinas = 65.10° . >{ 981

364.10°
X= =51 (2)
637.10°
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Es en una parecida maniobra cuando una formida-
ble presiéon cae sobre el aviador. La sangre y las par-
tes blandas se ven impulsadas por la gran fuerza cen-
trifuga desarrollada, hacia las piernas, donde afluye
con inusitada violencia para dejar sin riego las regio-
nes del cerebro. El corazén trabaja con intensidad cre-
ciente; todo el organismo pone en tensién las paredes
de los vasos sanguineos y hace por llevar sangre alli
donde se requiere con mayor urgencia en una lucha
a vida o muerte con la fuerza centrifuga, que el cuer-
po puede aguantar cuatro o cinco segundos si la ace-
leracion a soportar es de 5 6 6 g. (cifras a todas lu-
ces aproximadas, como es natural, ya que todo depen-
de de la naturaleza del piloto, de lo preparado que se
encuentre para esta fatiga, etc., etc.).

Si el piloto estuviera entrenado, vendado y en pos-
turas apropiadas, podria resistir hasta siete y ocho ve-
ces g., 0 quizd algo mads, pero siempre supeditado al
mismo cortejo de trastornos fisiologicos: “vision ne-
gra”, “vision decolorada”, “pérdida de la visién”, “pér-
dida del conocimiento”, etc., etc., que los investigado-
res de la cada vez mas importante Medicina aeroniu-
tica observan actualmente en las centrifugadoras ‘“de
tamafio natural”, mediante experiencias directas, no

REVISTA. DE AERONAUTICA

sobre animales, como se venia realizando, sino sobre
el mismo personal volante.

La Medicina y la Técnica aerondutica han estudia-
do a conciencia este problema. La primera, con vistas
a la utilizacion del hombre. La segunda, con vistas a
la utilizacion del material. Ambos, hombre y miquina,
se desgastan. Si dictamos normas para el entreteni-
miento de la maquina, logico seria las dictdsemos enér-
gicamente para la conservacion del hombre. Y la rea-
lidad es que hoy por hoy no ocurre asi.

Por tltimo, sin necesidad de recurrir a considera-
ciones sobre este vuelo violento que es la caza y el
picado, y circunscribiéndonos al vuelo normal y al
acrobdtico en aparatos para este fin (de velocidades
reducidas), llegamos también a la consecuencia de que
la prictica sostenida del deporte aerondutico desem-
boca, quiérase o no, en un estado de fatiga cuya sin-
tomatologia ha sido recientemente puesta de mani-
fiesto en un trabajo del doctor espafiol sefior Pérez
Grifo, premiado por nuestra REVISTA DE AERO-
NAUTICA, donde se exponen las molestias que se pre-
sentan en la fatiga, segiun dos cuadros clinicos, agudo
uno y crénico otro, cuya interesante descripcién no es
necesaria aqui para llegar a las conclusiones que nos
proponemos.
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Alumnos de la Escuela de Pilotos del Copero disponiéndose a practicar
' ejercicios deportivos.
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