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REVISTA DE AERONAUTICA

ESTUDIO PSICOLOGICO SOBRE LA GUERRA
AEREA

PSICOSIS DE GUERRA Y LA GUERRA FUTU-
RA.—Acabada hace meses la guerra en Europa, €l desarro-
llo d= la misma y sus diversas alternativas fué seguido con
la mayor atencion por el mundo entero, casi tado él beli-
gerante, como también por las pocas naciones que consi-
guieron mantenerse neutrales a fucrza de sobrehumanos es-
fuerzos de sus Gobiernos o conductcies. Hemos visto el re-
sultado de la contienda, asisttendo como espectadores a sus
diversas fases cruciales; sabemos, o por lo menos presumi-
mos, cual sera la distribucidn de intereses materiales, 2 jue-
go de influencias pdliticas, casi el trazado de las futuras
fronteras.

Pero ignoramos a ciencia cieita si ] mundo tendra otra
nueva guerra en fecha proxima, como se desarrollara ésta,
cuales serin sus consecuencias, quiénes los paises que in-
tervendran y las coaliciones que para la misma se organi-
cen. Mas de una cosa estamos seguros, por loc menos: la
proxima guema serd mds sangrienta que la anterior y tan-
to mas cruel y mas costosa cuanto mas tarde en producirse.

Sea, pues, cualquicra el lugar, tiempo y procedimientos
de ella, otra afirmacién podemos sentar sin miedo a que
los hechcs puedan desmentirnos: ésta es que el principal
escenario de la lucha serd el espacio aéreo, siendo la victo-
ria para el beligerante que domine el cielo netamente. LEs-
tas afirmaciones no son cosa gratuita y sin fundamento, sino
mas bien una consecuencia clara que se desprende del pre-
dominio que en la contienda pasada tuvo el empleo del
Arma aérea; empleo y predominio que cada vez ird en au-
mento a medida que avance y se perfeccione la técnica de
construccion asronautica y sus posibilidades guerreras.

Claro esta que los dirigentes politicos de muchos paises
tratan de buscar formulas que arreglen los asuntos muy en-
revesados de la postguerra; cierto también que se ha lle-
gado a eshozar un plan de seguridad colectiva entre las na-
ciones asistentes a la Conferencia dz San Francisco, obli-
gando por la fuerza del Derecho y también por el derecho
de la Fuerza a solventar 2n el cuadro general de un Tribu-
nal internacional cuantas diferencias surjan entre los Es-
tados sin llegar al empleo de las armas... Cierto todo ello.
Pero no «¢s menos cierto, desgraciadamente, que en la men-
te de los pueblos, en el ideal de ciertos paises, pobres o po-
derosos, la paz se considera como una tregua solamente,
como un alto en el camino que permite descansar para co-
brar fuerzas, por la sencilla razén de que permanccen in-
alterables la lucha de intereses y el deseo de predominio
mundial.

Siendo esto asi, las formulas de arreglo, como los tra-
tados de paz quz se formulen, solo conseguiran prolongar
el compas de espera hasta que se produzca el desequilibrio
mundial que encienda la futura guerra. Todo estz tiempo
obligard a pensar, a vivir y a trabajar para la lucha que se
avecina inminente, no pudiendo gozar la Humanidad de la
tranquilidad de espiritu necesaria para mirar con objetivi-
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dad, con espiritu de justicia, los problemas del porvenir,
que iran resolviéndose como se puedan o soslayindose has-
ta que su acumulacion los haga insostenibles. Entonces lle-
gard el momento de resolverlos por la guerra, que tomara
el mas completo aspecto de guerra aérea quz en este mo-
mento podamcs imaginar.

Las caracteristicas peculiares de la lucha aérea, bien
probadas én la guerra recién terminada y en la que actual-
mente se desenvuelve en el Pacifico, tienen que ser no solo
nrzjoradas, sino ampliadas en sus misiones y posibilidades
de accion. Capacidad de carga, abtonomia, techo, velocidad
y armamento de los aviones actuales mas modernos, seran
cosa muy anticuada dentro de una década solamente. De
igual modo, su actuacion en masa, que llegéd a alcanzar ci-
fras alrededor del millar de aparatos de bombardeo para una
sola actuacion o sobre un objetivo, seran poca cosa compa-
rado con las decenas de millar de la proxima contienda,
como también lo eran las bombas de 500 kilogramos del
comienzo con respecto a las de seis toneladas de finales de
guerra, JQué sera cuando se inicie una guerra con bombas
d2 50 toneladas? (O cuando comience, empleindose miles
y miles de gigantescos torpedoes volantes, con centenares o
aun miles de kilometros de recorrido? ¢Por qué no tam-
bién, si se han transportado ya Divisiones de Infanteria del
Aire, podra hacerse 1o mismo con Ejércitos y aun Gru-
pos de Ejércitos, a grandes distancias de los frentes terres-
tres? Tcdas estas posibilidaes son tan evidentes, que, pa-
sando de la parte especulativa a la practica de los ntumeros
y del razonamiento, el ilustre Geneial Kindelan, en su libro
“La préxima guerra”, describe con la profundidad y gala-
nuwra de escritor que le distingue, varias hipotesis relativas a
objetivos y planes de operaciones de una posible guerra
futura, en la cual reserva a la Aviacion la resolucion casi
integra de la misma. Pueden resultar otros los teatrcs de
operaciones que el libro trata, como también ser distintos
laos paises que el autor hace intervenir; pero tales hipotesis
son “perfectamente comprendidas y sentidas” por un avia-
dor o por quien, aun no siéndclo, no quiera aferrarse a
prejuicios y concepciones anticuadas; pareciéndole quiza
descabelladas a algun espiritu obtuso, no percatado todavia
de las inmensas posibilidades que tiene la Aviaciéon en un
futuro no lejano, El cruce del Atldntico, del Senegal al Bra-
sil, de un Ejército de 3.000.000 de hambres en ties sema-
nas de tiempo, es tan sélo cuestion, como dice tan preclaro
General, de posecr la superioridad aérea inicial, disponer
de 8.000 aviones y 16.000 planeadores que €l calcula, y con-
tar con el factor “sorpresa”. Pero imposible de realizar, no.

Y que esto es factible se prueba con que no hace atin
muchos dias personajes elevados de la politica y del Ejér-
cito de los Estados Unidos han justificado su deseo de im-
plantar en aquella Republica el servicio militar obligatorio,
por la posibilidad, para ellos evidente, de verse atacados en
su propio, lejano e inmenso territorio. Es confesar que las
distancias a sus posibles agresores han disminuido; pero
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¢por qué? Sencillamente, por la accién del empleo de la
fuerza aérea, ya que las dimensiones de los mares que ba-
fien sus costas siguen inaltarables y sus fronteras no han
sufrido modificacion alguna. Si la potencia méis fuerte del
mundo, no sélo econémicamente, sino también militarmente,
tiene miedo a una posible y futura guema estando alejada
a miles de kilometros de sus probables contrincantes, ¢qué
no sucedera a aquellas naciones que ad*mas de débiles es-
tén situadas en la proximidad de los lugares de friccion o
de litigio? En la prensa de todos los paises constantemente
se leen los mil problemas que surgen a diario, a los cuales se
trata de buscarlzs solucion; pero una vez resuelto uno, se
p:esenta al siguiente dia otro cualquiera, con mas virulen-
cia todavia. De todo ello resulta la mds triste paradaja. El
mundo, cansado de la guerra, arruinado en su mayor parte,
d:vastado en las mds ricas y prosperas regiones, desalenta-
do en sus esperanzas de una paz duradera, no hace mas que
tomar posiciones para que la contienda que se avecine coja
a cada uno lo mzjor preparado que se pueda.

Hay verdadera prisa en aumentar el potencial militar,
establecer las alianzas politicas convenientes, dominar los
lugares mas estratégicos. Sz acaba de terminar la mas es-
pantosa guerra; no se ha terminado todavia la del Japén, y
aun antes de la paz se hacen los preparativos para otra.

Esta predisposicion se trata de atajar por todos los me-
dios, y conferencias d= caréicter universal, como conversa-
ciones entre “grandes”, no tienen otio objetivo. Pero en la
conciencia de los individuos, como en la de los pueblos, flota,
sin poder ahogarla nadie, la idea terrible que engendra el
miedo y la preocupacion, produciendo en todos ellos una
psicosis colectiva que no admite mas que una solucién: la
guerra; de igual modo a lo que sucede cen aquella persona
que, enterma quiza de una dolencia no grave, no encuentra
mds solucién para sus males reales o imaginatios que qui-
tarse la vida, suicidandose de cualquier manera.

LA GUERRA PSICOLOGICA Y LA GUERRA
REAL.—En la actualidad, debido a la rapidez de los mo-
dernos sistemas de transmision, la propagacién de las ideas
se verifica a una velocidad casi instantinea.

La prensa, la cinematografia y sobre todo la radio, son
los medios mas usuales y los mas caracteristicos de la trans-
mision esorita u oral de las ideas, de la palabra, de las 6r-
denes y de los sentimientos. Los sentidos de la vista y del
oido son los receptaculos sensibles por medio d= los cuales
se captan tales ideas, y todos sabemos por propia experien-
cia el enorme podar de atraccion y sugestion que sobre el
" hombre ejerce todo cuanto por aquellos sentidos le es dado
a conocer,

Por esa razon se recume en estos tiempos como un in-
cruento pero muy eficaz sitema de luchar, al empleo ade-
cuado, cientificamente estudiado y dirigido, de tales siste-
mas de propagacion, que han ganado ya muchas batallas en
la guerra y antes de ser ésta declarada también. Esta mane-
ra de luchar, sin armas destructivas, sin combates sangiien-
tos, con s6lo el uso de la propaganda, con la verdad o la men-
tira, es lo que llamamos “guerra psicologica’ ; diferente en
todo a la guerra tradicional librada en los frentes de bata-
lla, pero tan intimamente ligadas entre si, que pueden con-
siderarse en verdad como una sola cosa. El objeto de la gue-
rra real es vencer al enemigo en el campo de batalla, derro-
tarlo alli donde se encuentre e imponer al vencido la volun-~
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tad del vencedor; el objeto de la propaganda, de la “guerra
psicologica”, es facilitar esa victoria quebrantanda %as fuer-
zas morales del adversario, dzstruyendo el espiritu de lu-
cha de los Ejércitos o la resistencia del pais enemigo. Los
objetivos son idénticos, varian tinicamente los procedimizn-~
tos. En la contienda recién terminada, la guerra psicologi-
ca alcanzo limites inscspechados de beneficios para aquellos
que la utilizaron, siendo la radio el méas principal vehiculo
de transmision. Potentes estaciones de tcidos los paises en
guerra se sirvieron de ella continuamente, lanzando por me-
dio de las ondas hertzianas, en diversos idiomas, consignas,
ordenes, amenazas, halagos, verdades, mentiras, satiras. El
caso era producir en los oyentes enemigos la mayor des-
moralizacién, exagerando los éxitos politicos o militares
propios, censurando y haciendo resaltar los fracasos de los
contrarios, alentando en los pueblos sometidos al peso de
las armas, la rebeldia, el alzamiento y la organizacién de
los movimientos de resistencia.

La gueira psiculogica necesita una organizacién compli-
cada e inteligente, controlada por los organismos militares
que lleven la direccion general de la politica de guerra, por
lo que es como el antecedente o la consecuencia de toda cam-
pafa militar. E] Estado Mayor General tiene en su direc-
cién una gran responsabilidad, prohibiendo la publicacion
¢ divulgacion de noticias o datos que convenga ocultar, dan-
do a otros una exagerada publicidad, estableciendo confu-
sion si asi conviene, o facilitando detalles equivocados o fal-
sos en lo que sea Titil.

En algunos paises, la direccion de este nuevo organismo
de combate alcanzo tal volumen, que un Ministerio d= Infor-
macion, con gente muy especializada, tuvo que ser creado.
IZste Ministerio trabajaba en la mds estrecha cooperacion
con el Alto Mando de las Fueizas militares.

En otros, por ¢l contrario, era una Secciéon mds, especial
y muy impertante, de este Alto Mando. Pero no séloen la
guerra cobra importancia esta labor propagandistica, sino
que en la paz hay que ir a la preparacion metddica de la
misma, montando la organizacion y teniendo designado a
los mandos directores, pues su labor antes de la declaracién
de guerra exige conocimientes especiales de la vida, costum-
bres y psicologia de los probables enemigos, que sélo hom-
bres especializados, cultos y reservados pu:den desempe-
fiar; s6lo asi se conseguird montar una méiquina complicada
que dé mas tarde, en el fragor de la lucha, los mas optimos
resultadcs.

Alguien ha dicho, y con razon, que los inglzses vieron
coronadas por el éxito muchas de sus dificiles campafias, y
por ellas conseguida la victoria, por la magnifica labor de
sus servicos de informacion. Tuvo una destacada actuacién
el trabajo efectuado per la B. B. C, dz Londres. A la Avia-
cién aliada corresponde de igual modo un papel preponde-
rante en la conduccion de la guerra psicologica, pues los
efectos de sus bombardeos sobre la . retaguardia enemiga
destruyendo centros de comunicacionzs, factorias industria-
les, depdsitos de guerra y abastecimientos y rebajando la
moral del pais y del combatiente, t1ajeron, primero al pue-
blo a'eman, el convencimiento d2 no poder ganar la guerra,
para convertirse algo mas tarde en la seguridad absoluta
de tener que centinuar la lucha aun sin esperanzas de vic-
toria, a fin de hacer menos duras las condiciones de rendi-
cion a la vista de la miseria y el dolor que por doquier se
encontraria,
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Consideramos, pues, al Arma aérea como quizd la mas
esencial pieza de la guerra psicoldgica, ya que sus efectos
destructivos no son discutidos pcr nadie después de la pa-
sada experizncia. Tampoco deben de serlo sus efectos mo-
rales; mas por faltar en éstos las pruebas tangibles del des-
trozo material, puede parecer mas discutible su eficacia para
espiritus que no quieran convencerse, o para los recalcitran-
tes en la defensa de viejas teorias. No cbstante, a estos im-
pugnadores de la verdad habra que preguntaiiles: Sin la
destruccion de las fuentes de produccion y trabajo de Ale-
mania, sin la ruina de sus poblaciones y puntos vitales para
la lucha, ghabria disminuido el espiritu combativo del pais
y la habrian abandonado sus antiguos aliados? ;Se produ-
ciria el derrumbamiento de un pais que contaba con millc-
nes de hombres todavia utiles para combatir, con viveres
suficientes pata subsistir, con mandos inteligentes y politi-
cos fandticos por la idea?

Para nosotros no cabe la menor duda que los efectus
materiales de la guerra, con sus devastaciones enormes, sus
complicaciones en los servicios de retaguardia y por todo
ello el empobrecimiento de la gran masa de pcblacion, re-
baja la moral del combatiente y del pais a un grado tal, que
puede pioducirse el colapso en cualquier momento. Al indi-
viduo, aisladamente o en muchedumbre, puede exigirsele
la vida en defensa de una idea o causa elevada y darla con

satisfaccion ; todo es cuestion de haber sido preparado ccn- -

venientemente. Pero si ademas de su vida se le exige el sa-
crificio de sus int2reses, que no solo son suyos, sino también
de la prole, los ofrecera sin duda con menor agrado ; si, por
ultimo, ademas de vida e intereses se le pide <] llevar una
existencia misera y vagabunda, no pudiendo permanecer alli
donde, por lo menos, le queda la seguridad de conservar los
mis queridos recuerdos, es casi seguro que terminara por
rebelarse y exigir tranquilidad. Estz es ¢! momento de de-
presion moral en el cual, 2n un segundo, se entirega todo,
hasta el honor.

Estos efectos —materiales y morales— séle los puede
conseguir con éxito indudable el Arma aérea.

Contra esta actuacion de la Aviacién enemiga no queda
maés recurso de defensa que la proteccion directa o indirec-
ta que cada uno pueda proporcionarse.

PREPARACION PARA LA GUERRA AEREA. EL
AVIADOR.—Seria suicida en cualquier nacién la no pre-
paracion d] pais para la guerra aérea. La potencia eco-
némica y la potencia militar marchan tan intimamente uni-
das, que no se concibe una sin la otra. Sin la feliz ccnjun-
cion de ambas no pueden ganarse las guerras molernas;
pero éstas no las llevan a efecto sino los hombres. Son los
hombres los que las dirigen, las hacen y las ganan o las pier-
den; las maquinas de gueira, el armamento, los abasteci-
mientos, son sus colabcradores imprescindibles ; pero de poco
valen si no se emplean bien. Con arte, decision, audacia y
conocimientos en los mandos y en el so'dado pueden sol-
ventarse muchas dificultades compensando, la carencia de
medios materiales.

En la guerra aérea hay dos sumandos de enorme impor-
tancia: el material y el personal. A ncsotros en este articulo
solo nos intaesa el personal, o sea el hombre que hace la
guerra en el aire: el aviador. Dejemos a otros el cuidado
de valorar la importancia de] primer sumando, nada des-
preciable por cierto.
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Al personal lo dividiremos en dcs grandes grupos: el
pasivo y el activo. Entendemos por personal pasivo aquel
que colabora en la guerra aérea, poniendo a contribucion
su trabajo, su esfuerzo, sus conccimientos, pero sin inter-
venir de modo directo en la Jucha aérea ; tales son, por ejem-
plo, los técnicos de la construccion y de la industria, los
soldados del s>rvicio de tidira que ayudan a la puesta en
punto de los diferentes servicios, las perscnas—bombres o
mujeres—que colaboran como agentes en diversas ramas
auxiliares de suma importancia. Todos ellos son imprescin-
dibles, y sin su colaboracion se pararia o funcionaria defi-
cientemente la maquina guerrera ; muchas veces incluso pue-
den ser los andnimos artifices d= la victeria o de la derro-
ta. Pero su actuacion estd limitada forzosamente por la in-
dole de su funcion, que no tiene el caracter de actividad, d-
actor en la lucha, que la guerra precisa. Les falta la “deci-
sion”, caracteristica principal d2l combatiente, del actuante
en cualquier litigio. Por ello no nos detendremos en su es-
tudio, aunque reconozcamcs la importancia de su actuacion.

En cuanto al personal activo, al hombre que tripula o
sirve en la dotacion de un avion, cualquiera que sea su co-
metido en él, o al que lo utiliza de modo accidental pero
corriendo los riesges y fatigas inherentes al vuelo de gue-
rra, como, por ejemplo, el paracaidista, lo consideramos
como aviador; a estudiar su psicologia, aptitudes y tempe-
ramento dedicamos las lineas que siguen.

Asi como tedo aviador es un hombre, no podemos, en
cambio, decir que todos los hombres pueden ser aviadores.
Para ser aviador se precisan unas especiales condiciones de
orden fisiologico y psicolégico que no todos los hombres
poseen. Fisiologicamznte, el aviador tiene que ser un hom-
brie sano, y aunque no detallemos las condiciones de salud
minimas y necesarias, no cabe la menor duda que érgancs
importantes, visceras, reflejos, etc., tienen que estar a pun-
to; minucioso reconocimiento médico inicial, seguido de
otros reconocimientos periodicos, son exigidcs con riguro-
sidad. Psicol6gicamente, el aviador requierz estar en pose-
sion de aquellas cualidades de caracter, voluntad, atencion
v disposiciones especiales, quz lo hacen apto para desempe-
flar su dificil y arriesgado papel.

El vuelo produce alteraciones organicas de gran impor-
tancia, que dependen fundamentalmente de lo siguiente:
1.° De la altura (disminucién de la presion atmosférica, mo-
dificaciones en la composicion quimica del airz). 2.° De] mo-
vimiento del avion (aczleraciones o disminuciones de la ve-
locidad del aparato, alteraciones del mismo en su equilibrio
cen respecto al plano de vuelo). 3.° Variaciones de t2mpe-
ratura, humedad y electricidad atmosférica. 4.° Variaciones
de la radiacion luminosa.

No nos meteremos, pu2s no es nuestro cometido, en las
complicaciones que dichas alteraciones producen en el cuer-
po humano, como tampoco en las medidas médicas de pre-
vencion y defensa contra ellas; pero si diremos que en <l
vuelo todcs los 61ganos principales del cuerpo humano (vis-
ta, corazon, pulmon, oidos) trabajan de firme y sufren, Son
los médicos—nunca nosotros—Ilos quz diran la altima pala-
bra en el severo control del reconocimiento de aquellos que
aspiran a ser aviadores o de los que, ya siéndolo, han per-
dido las condicionzs fisicas apropiadas para continuar en
activo servicio de vuelo.

Lo que es cierto, pues la experiencia practica asi lo prue-
ba, es la sensacion de fatiga, de profundo cansancio que
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llega a tener el aviador después de una temporada de vuelo
intensivo, sobre todo si es vuelo de guerra, o aun después
de cada uno de éstos; y en Medicina aerondutica cada vez
se presta mds atencion a estos fenomenos de fatiga del na-
vegante aéreo, sometido a influencias cada vez mayores con-
forme avanza la técnica arondutica.

En el aviador en general, los efectcs que sobre el orga-
nismo provoca la variacién atmosférica segiin la altura de
vuelo, 2] enrarecimiento de oxigeno, las aceleraciones y los
cambios de pesicion a grandes velocidades, constituyen un
cambio en el modo de ser psicofisiologico que trae la apari-
cién precoz del estado de fatiga, que llega a abarcar a todo
el organismo, afectando de modo principal al aparato cir-
culatorio y a lcs sistemas nervioso y muscular. Corresponde
a los médicos fijar el tratamiento higiénico conveniente para
eliminar o disminuir la sintomatologia de estos trastornos or-
ganicos y fisiologicos en el aviador, y el plan de cura o re-
poso a seguir a fin de conseguir el mayor rendimiento en
su trabajo aerondutico ; pero convizene destacar que si sus de-
fensas organicas pueden verse asi disminuidas, no cabe la
menor duda que lo mismo sucederd con su “psiquismo”,
que se verd rzbajado proporcionalmente a su estado fun-
cional.

Este rebajamiento del estado psiquico estd influenciado
por el temperamento de cada uno, su caracter, la voluntad,
la aficién al vuelo, etc., cosas tcdas de muy dificil medi-
cién aun en las mas adelantadas clinicas, pero que desde
luego son el exponente de la personalidad, que ya en otra
ocasiéon hemos dicho debia tener muy acusada el aviador.
El cuadro de molestias de orden psiquico que pueden pre-
sentarse al aviador sometido a intenso trabajo aéreo, puede
ser: abulia, falta de atencidn, disminucién de la capacidad
de pensar o de asociacion de ideas, excitabilidad, insomnios,
astenia, cansancio general ; =stas molestias pueden atenuarse
o desaparecer con el uso de estimulantes farmacolégicos,
ejercicios fisicos apropiados, reposo y dieta.

Multitud de articulos d= autoridades en Medicina han
tratado de ello, por lo que nosotros no insistiremos mads.
No obstante, se sabe muy poco tcdavia de lo que debe de
ser la psicologia del aviador, y nosotros, con escasa autori-
dad, pero si provistos de la personal experiencia de bastan-
tes afios de vida aerondutica y de la observacion del indi-
viduo =n relaciéon ccn el aire, vamos a hacer algunas con-
sideraciones.

VOCACION AERONAUTICA, TEMPERAMEN-
TO Y TIPOS EN EL AVIADOR.—La aficion par cier-
tas cosas, la vocacion en las carreras o en los oficios, pro-
viene en la mayoria de los casos de hondisimas raices hun-
didas en nuestra personalidad. Muchas veces hay que ir a
buscarlas a la nifiez, en cuya época quedan fijadas de modo

indeleble preocupacicnes y afanes por todo aquello que mis

nos atraz o apetece alcanzar. Asi sucede generalmente con
las cosas dzl aire, por la aficién al vuelo; pues ¢quién no ha
sofiado de nifio con cosas maiavillosas cuyo escenario es
¢l aire? ¢Quién no recorrié montado en escobas o en alfom-
bras o volando con el propio esfuerzo muscular distancias
enormes, hermosos paises?

IEn la nifiez de muchas generaciones se presentia la avia-
cion que no fué realidad hasta muchos afios después. Para
los nifios de la época de los comienzos del vuelo fueron hé-
roes de leyenda los Garnier, Vedrines o Bleriot, de igual
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modo que lo son para los actuales los “ases” de la guerra
mundial o lo fué nuestro Morato.

La vocacién nace del temperamento, y el temperamento
corresponde a sefales externas, dignas de estudiar y de ca-
talogar. El examen de la constitucion morfolégica y espi-
ritual de los hombres nos lleva casi de seguro al ccmoci-
miento de sus aptitudes, de sus aficiones, de su vocacion,
por tanto, Pero esta vocacion puede fomentarse en aque-
llos hombres adormecidos o ignorantes de sus aptitudes por
la propagacién de cualidades, ventajas, preeminencias e in-
cluso algunas veces por los inconvenientes de ciertas pro-
fesiones ; es decir, la vocacion puede fomentarse por la pre-
paganda. La propaganda es indudablemente uno de los fac-
tores que mas contribuyen al desarrollo aviatorio, propagan-
da que no fué preciso organizarla, dirigirla o encauzarla a
determinados fines, ni par wscrito ni oralmente; la mejor
propaganda de la Aviacion la hicieron los innumerables
martires que perecieron en accidentes aérecos y los héroes
que batieron las diversas marcas o “records”.

Actualmente no hay nadie, joven o viejo, que no sepa
o se interese por las cosas de Aviacién, que no haya volado
o anhele hace:lo; si bien el “miedo al aire” aconseje atin
a bastantes el no intentar subir en avién. De nifio nace la
aficién al vuelo, el interés por las ampresas o cosas del aire,
que son adornadas con los realces propios de la fantasia ju-
venil; en la juventud, esta aficion, desarrollandose fuerte-
ment2, da origen a la vocacion aeronautica, perfilindose las
diversas tendencias de Ja misma, y asi vemos jovenes que
desean ser aviadoies de caza, de hombardeo, o simplement:
se contentan con el titulo que les faculte el conducir su avig-
neta particular o escoger una determinada rama de espe-
cialistas d= avion, tales como tadios, mecanicos, etc. Con
esto no hacen mds que obedecer los dictados del tempera-
mento, que les aconseja lo que es mds conforme a su na-
turaleza o presuntas aptitudes. Ya mayores, hechos hom-
bies, la vocacion se fija o se pierds definitivamente, debido
a variados factores, en los que intervienen particularmente
consideraciones de orden moral o efectivo.

Alradedor de los treinta afios creemos se alcanza la pleni-
tud de las facultades fisicas, morales e intelectuales de la vida
aeronautica, pues en posesion de experiencia profesional o
técnica es cuando comiznza o debe comenzar la labor crea-
dora y de mando, con una misién conductora llena de tra-
bajos y responsabilidades. También comienza—si no se ha
iniciado algo antes—la desmoralizacion en el vuelo, lo que
cenocemos por “desinfle”, que viene a ser la preocupacion
excesiva por los incidentes del vuelo, que nada tiene que
ver con la falta de facultades fisicas para el mismo, o la
pérdida de su aptitud, Esta falta de facultades o aptitud
para el vuelo se produce generalmente mds tarde, iniciada ya
la cuarta década d2 vida, si bien, en casos privilegiados, se
llega a sobrepasar los cincuenta afios en plena actividad y
rendimiento en el aire.

De acuerdo con ciertos autores modernos, Marafién en-
tie ellos, podemos dividir a los hombres, en cuanto a su
tempe:tamento y por su espiritu, en dos grandes grupos.
1. El llamado picnico, o sea el hombre fuerte, rechoncho
casi siempre y con tendencia a la obssidad. 2.2 El asténico,
hombre delgado, enjuto, aguilefic. El picnico propende al
buen humor, aunque con alternativas de exaltacion o d= de-
prasion, y dos psiquiatras le llaman “temperamento cicloide
o ciclotimico”. El asténico, en cambio, suele poseer un es-
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piritu y un temperamento frio e irritable, rigido, reconcen-
trado, de gran vida interior; es lo que los psiquiatras deno-
minan “temperamento esquizoide o esquizotimico”. ¢Cual
de estos temperamentos =s el mas apropiado para el avia-
dor? ;Cual dard més rendimiento, més segutidad en la ac-
ci6n, mas fuerza en el mando, mas ejemplo en la conducta
a imitar? De dificil contestacion son estas preguntas, por-
que todavia no se ha hechc por nadie una estadistica a tal
objeto, y nosotros, con escasa autoridad en la materia, no
nos atrevemos a afirmar. La experiencia aviatoria nos dice
qu2 hemos conocido y conceemos tipos de aviadores con am-
bas casacteristicas que llenan a perfeccion su cometido.
Como en la vida 1o ideal es el equilibrio, quiza lo mejor es
¢l hombre qu: retina la mezcla equilibrada de los dos tem-
perame=ntos, perfeccionado con las mejoras que puedan pro-
porcionar las cualidades de caricter y de una buena educa-
cién moral y ética. Veamos los pros y los contras de los dos
temperamentos.

El hombre picnico o cicloide, todo dinamismo, lleno de
optimismo, de proyectos grandiosos, de energia y de senti-
do préctico, tien la contra terrible de sus momentos depre-
sivos, de su falsa moral, que en los trances aputados de una
actividad fuerte aerondutica pueden ser fatales, no sélo para
&, sino también para aquellos a quienes manda. E] asténico
0 esquizoide, menos espectacular, de mas vida interior y mas
profunda, se aisla mejor del mundo exterior, nota menos
sus influjos, las reaccionzs de fuera, y ello le permite un
mejor equilibrio mental y fisico; tiene la contra, en cam-
bio, de su fa'ta de atraccién personal, su menor simpatia
_en el trato, cosa muy interesantz en esta profesion. E| jefe
picnico es un hombie de dos dimensiones, es superficial ; el
jefe asténico tienz profundidad, es decir, tres dimensiones.
El primero arrebata, cautiva, conquista con €l gesto y la
simpatia; el segundo se eleva por su autoridad, su espiritu
de justicia, su idealismo. La autoridad del primero, su pres-
tigio, puede ser formidable, pero también de corto periodo
de tiempo; la autoridad del segundo se adquirird mas lenta-
mente, pero de efectos mas duraderos, menos discutidos ;
y no olvidemos que cuando se empieza a discutir un presti-
gio, se pierde rapidamente.

En los paises meridionales, en nu2stra raza, abundan
mds, son mas agradables, los temperamentos agitados del
picnico que los del asténico, que son mas bien producto de
las razas nordicas. En Espaiia, pais de misticos, de guerre-
rcs, de conquistadores, apenas se han producido los hom-
bres encargados de conquistar las rutas del cielo; los pre-
cursores del aire, sus victimas primeras y mas numerosas,
han pertenecido a otras razas mas frias, mas calculadoras
y quizd también mas idealistas, aunque parezca ésto una
contradiccion. ¢Quiere decir que tengamos nosotros, los es-
pafioes, menos “madera” de aviador que ctros paises? No,
de ninguna manera. En cambio, si indica un retraso verdad
en ¢l proceso de la edutacion de la juventud, en su prepa-
racién, en la carencia de medios al alcance de ella que le
permita ambicionar ¢l alcanzar la mis elevada meta en el
progreso mundial, como sucedié en muchas actividades no
hace todavia muchos afios.

Seria curioso también la confeccién de cuadros estadis-
ticos en que figurasen las tallas y pesos del personal nave-
gante, es decir, las tipos mas predominantes, y estudiar su
rendimiento en la practica. Desd= luego, en nuestro pais
parece ser que la experiencia de la observacion del personal
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volante aconseja emplear para la tripulacién de los apara-
tos veloces, acrobaticos, hombres de baja estatusa, gran ac-
tividad y mucho nervio, como asi sucedid, sa'vo contadas
excepciones que confirman la regla, con la gran mayoria de
nusstras tripulaciones de caza en la guerra de liberacion.
Naturalmente que la extremada juventud del personal in-
fluye de modo notable en aquellas caracten isticas.

En el bombardero, aparato mas lento ccrrientemente,
menos ligero de movimientos, mas pesado en su manejo,
con méAs motores y méas instrumentos de control de vuelo,
la practica parece aconszjar para sus tripulaciones mencs
actividad personal, mas reposo de ideas y de sentimientos,
més perseverancia en la conducta. La edad mas elevada de
su personal, su talla mayor, su peso mas grande, hacen coin-
cidir casi siempre estas cualidades fisicas con la aptitud para
el vuelo.

Mas donde radica la diferencia entre unos y otros es en
el espiritu, en el temple de alma. El cazador necesita ale-
gria, espontaneidad, viveza de movimiento, agudeza visual,
nervios templados y abundante circulacién sanguinea; es
decir, las condiciones de rapidez y espiritu improvisador que
tiene todo hombre o animal que estd al acecho de una pre-
sa. El lema de Morato: “Vista, suerte y al toro”’, no puede
ser mas adecuado como distintivo del aviador de caza; in-
dica también un eminente espiritu ofensivo. El mismo Mo-
rato, en su libro “Guerra en el aire”, marca las condiciones
que debe reunir el piloto de caza, y dice: “El piloto de caza
debe ser joven, fuerte, acrébata y voluntario en su destino;
de alto espiritu cambativo y gran acometividad.”

El tripulante del bombardero o del aparato de recono-
cimiento precisa menos juventud que el de caza, aunque no
menor determinacién y sangre fria, ademés de mucha ab-
negacion. El cazador, en el aire, tiene que tener la moral
elevada, el espiritu combativo de tedo el que ataca; el tri-
pulante del bombardero esperard a ser atacado, y sélo en-
tonces debe defenderse, sin perder su formacion, atento al
objetivo en tierra, ya que este es su principal cometido. El
primero dispone de la iniciativa, inicia o rompe <l combate
cuando quiere y le conviene; el segundo aguanta con la’ ma-
yor disciplina, con la mayor abnegacion, por tanto, un com-
bate que pued: ser desigual, pero sin dnimo de fuga, que
fe esta prohibido.

Resulta bien dificil llegar a fijar quién necesita mas de-
terminacion, mas entereza, en los momentos cumbres de la
batalla aérea, aunque podemos decir, sin lugar a dudas, que
en el aire las situaciones cambian constantemente, los mo-
mentos de peligro durante el vuelo de guerra no cesan nun-
ca, y que la vida del aviador en la lucha aérea actual es muy
corta, mucho més corta que la de cualquier otro combatien-
te. Por ello se necesita cuidarlo en tierra hasta con mimo,
de igual manera que se hace con aquellos qu2 sufren con-
mocicnes psiquicas fuertes y continuadas, pues no solo su
vida es corta, sino que también su fatiga es muy intensa;
¢l vuelo corto y hasta tranquilo de otros tiempos se la trans-
formado en el vuelo de guerra erizado de dificultades y
lleno de peligros.

El aviador, pues, tienz que ser un hombre perfectamen-
te equilibrado, sano, moral y fisiolégicamente considerado.
Tiene que estar “‘en forma’ constantemente, pu-s de no ser
asi. bajara con inusitada rapidez los peldafios que le sepa-
ran de los deméas mortales. Y la tierra que lo reciba le resul-
tara de una dureza extraordinatia.



