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REVISTA DE AFRONAUTICA

Problemas médicos que plantean los vuelos
de permanencia

Los progresos de] volovelismo en los altimos
-afios no han ido muy a la zaga de los del vuelo
con motor, tanto, que no debe pensarse que todo
se limita a la habilidad del piloto y a las cuali-
dades del velero; los vuelos de cierta enverga-
dura necesitan una minuciosa preparacién téc-
nica, en la que colaboran valiosamente las indi-
caciones meteorologicas y las médicas.

Los vuelos de larga permanencia necesiltan
ser hechos por un piloto a toda prueba, en un
velero apto para aprovechar las mas pequefias
ascendencias y, fundamentalmente, unas cir-
cunstancias meteorolégicas favorables de sufi-
ciente duracion,

Este estudio lo hemos hecho con ocasion del’

intento de batir el “récord” mundial de perma-
nencia en el aire en velero en la Escuela de Vue-
lo sin Motor de Monflorite,

Se designd para este fin al profesor don Luis
Vicente Juez Gomez, quien, en un “D, F. S.
Weihe”, deberia permanecer el mayor tiempo
posible que le permitiera el viento favorable sin
tomar tierra, siendo el tiempo a conseguir, a los
efectos de ““récord”, del orden de las sesenta
horas.

£l vuelo deberia realizarse en el estrecho
asiento de] velero monoplaza, casi sin libertad
de movimiento, sin realizar deposiciones y, na-
turalmente, sin posibilidades de dormir; por to-
do ello, las condiciones del piloto deben ser al-
tamente satisfactorias, con garantias de poder
resistir sin grave menoscabo de su salud las con-
secuencias del vuelo, asi como poder mantener-
se durante todo él con la mdxima eficiencia de
pilotaje, para conseguir e] mejor aprovechamien-
to de las circunstancias favorables o sortear las
adversas ¢n prevencion de cualquier accidente.

Como es patural, en la construccion del vele-
ro todo se supedita a la obtencién de buenas
cualidades aerodinamicas, aun a costa de la co-
modidad del piloto; pero, no obstante, es nece-
sario el cstudio de] aparato con objeto de obte-
ner el maximo confort, proteccion contra el frio

Por el Capitin Médico A. BONNET SEOANE
De la Escuela de V. S. M. de Monflorite.

y viento, posibilidad de movimientos en su inte-
rior, colocacion de viveres, etc., etc., sin alterar
sus caracteristicas de vuelo,

De igual fcrma, hay que preparar los regime-
nes higiénico-dietéticos para antes, durante y
después del vuelo, a fin de obtener la prepara-
cién optima, la maxima eficiencia fisica y la
completa recuperacion y restablecimiento.

Para la preparacion de un vuelo de permanen-
cia conviene dividir la labor en tres periodos cro-
nolégicos : antes del vuelo, realizacion v después
del vuelo.

Pertodo anterior al vuelo—IlLa duracion de
este periodo de preparacion no puede fijarse,
pues el comienzo del vuelo sera marcado por
una constelacion de factores meteorologicos, va-
riables para cada lugar. La coincidencia de es-
tos factores s mas frecuente en determinadas
épeeas del afio; por este motivo conviene pre-
venir con tiempo para no desperdiciar ocasiones,
que no se presentan con mucha frecuencia, El
tiempo minimo para la preparacion de un pilo-
to sano debe ser de unos quince dias. Pero si
pasado e! plazo de preparaciéon no se presenta-
sen las condiciones favcrables, debe evitarse a
toda costa que el piloto pierda la aptitud con-
seguida.

La designacion del piloto que ha de realizar
el vuelo debe hacerla €l Mando, asesorado por
el médico, v teniendo en cuenta, ademas de las
cualidades técnicas, la capacidad moral y la efi-
ciencia fisica.

La capacidad moral sz deduce de] conccimien-
to de la personalidad del piloto, de su aficion,
de los hechos aeronduticos realizados con ante-
rioridad, apreciando en él la firme decision de
conseguir el “récord” y e] convencimiento de
superar facilmente todas las penalidades inhe-
rentes,

[l prefesor Juez ha intentado repetidas ve-
ces esta prucha, v se encontraba en las mejores
condiciones, IHa realizado once vuelos de cinco
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horas, tres de seis horas, tres de siete horas, tres
de nueve horas, tres de quince horas, uno de
veinte, uno de treinta y una y uno de cincuenta
y dos horas, los cuales garantizaban sus cuali-
dades.

[La eficiencia fisica del pilcto es uno de los
principales factores que garantizan el éxito. Es-
td aun en preparacion el “profesiograma’ del
piloto a vela; no obstante, nos es suficiente el
comprobar la normalidad de su desarrollo fisico
y el perfecto funcionamiento de todes sus sis-
temas y aparatos. El reconocimiento se hara tan
minucioso como sea posible, recurriendo inclu-
so a pruebas funcionales especiales cuando hu-
biera alguna duda. Si se previene e] uso de sim-
patina, es necesario comprobar que no se trata
de una “personalidad pretoxica”, que reacciona-
ria muy desfavorablzmente ante 1'1 ingestion de
este producto.

anocidzl es la tendencia de los pilotos a la
vida sedentaria; por este motivo consideramos
el entrenamiento fisico como de absoluta nece-
sidad.

El desarrollo de un 6rgano «s imposible si no
se hacen demandas a su funcionamiento;

mas,
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una vez conseguido, no puede ser mantenido en
el mismo nivel de eficiencia si deja de usarse.
La profesion del piloto se devenvuelve senta-
do en la cabina, limitindose a pequefios movi-
mientos de manos y pies, insuficientes para sig-
nificar exigencia alguna sobre el aparato circu-
latorio, nervioso, etc. Para el mantenimiento del
vigor somatico no es necesario un gran ejerci-
cio; pero éste debe ser suficiente para producir
efectos generales, tales como una efectiva de-
manda sobre la respiracion, la circulacion y el
corazén, afectando asimismo el metabolismo ge-
neral.

La influencia del ejercicio sobre el sistema
de aporte de oxigeno a los tejidos esta en rela-
cion directa, mas que con la cantidad de traba-
jo efectuado por unidad de tiempo, con el tipo
de dicho trabajo. El exigir esfuerzos excesivos
conduce a la fatiga fisica, v llegado este mo-
mento se pierde todo el beneficio de] ejercicio;
incluso se pueden desarrollar condiciones pato-
logicas, tal como el “corazon del atleta”

El mejor método de entrenamiento fisico es
el progresivo; en él se comienza por exigencias
tan pequefias que no significan sobrecarga al-
guna, y que paulatinamente se van aumentan-
do, siempre evitando el llegar a la fatiga: de|
esta forma se alcanza una preparacion suficien-
te para las mayores exigencias.

Hay que procurar que los ejercicios afecten
a todos los grupos musculares de un modo al-
ternativo, para evitar la hipertrofia parcia] y pa-
ra actuar mas ampliamente sobre los sistemas
circulatorio y nervioso.

Este periodo debe constar de una primera
parte de preparaciéon e incremento, seguida de
otra de maxima actividad, y a continuacion un
decrecimiento paulatino. Estas tres partes se re-
piten en cada sesion, que debe comenzar por el
desperezamiento y tonificacion progresiva, para
terminar en la mayor relajacion y laxitud.

El efecto sobre el sistema nervioso es muy
importante, influencidndose favorablemente las
actividades y cualidades de la personalidad psi-
quica, aumentando la resistencia a la fatiga fisi-
ca y nerviosa, desarrollindose la sensibilidad
profunda, la excitabilidad muscular, el sentido
del equilibrio, atencion, emotividad, coraje, du-
reza, capacidad de rapida decision y confianza
en s nmsmao.

Todo ejercicio serd nocivo si no se vigila la
respiracion de un modo especial, Deben hacer-
se al descubierto y con vestido adecuado a-la

196



Niumero 88

estacion del ano, buscando el endurecimiento de
la piel ccn el sol v el aire.

Para evitar la monotonia, conviene realizar
simultaneamente juegos y competiciones, evitan-
do «2] agotamiento en el afan de superacion.

La alimentacién debe ser suficiente, comple-
ta, armonica y alecuada. No se debe sobrecar-
gar al piloto con regimenes muy minuciosos,
sino que es preferible dejarle en libertad de elec-
cion seglin sus gustos, limitandonos a vigilar la
bondad del régimen elegido, procurando mas
bien el exceso de calorias y restringiendo los que
originan’ produccion de gases o de dificultosa
digestibilidad, Como indice, debe seguirse la cur-
va de] peso, el apetito v la regularidad en las
deposiciones.

Acoplados con los a'imentos van los minera-
les v las vitaminas. Segun la alimentacion ele-
gida por el piloto, impondremos en su régimen
aquzllos alimentos de los que existe déficit.

El calcio tiene gran interés por su accion en
el equilibrio 4cido-basico, en la irritabilidad y
en el metabolismo del musculo. El cloruro so-
dico esta intimamente ligado al metabolismo del
agua, y su falta provoca calambres y postracion,
con disminucion de la tension arterial.

Evitaremos en todo momento la presentacion
de cualquiér carencia vitaminica, aunque sea lar-
vada, recurriendo a los preparados farmacéuti-
cos si fuera necesario. Como el vuelo debe con-
tinuar durante la noche, es necesario vigilar la
vision crzpuscular; por este motivo debe pro-
porcionarsele suficiente cantidad de vitamina A,
en forma de zanahorias y preparados, en canti-
dad superior a 30.000 unidades diarias, En el
complejo vitaminico B hay dos factcres de gran
interés especifico en esta clase dv vuelos. Uno
es la tiamina, que, segun recientes estudios, pa-
rece que aumenta la capacidad de resolucipon, de
accion y vigor fisico; delyen administrarse mas
de cinco miligramos al dia. [l otro factor im-
portante es el dcido nicotinicc, de reconocido
valor antitoxico.

‘Cuando el piloto no esti muy habituado a vue-
los largos o hace tiempo que no los hace, con-
viene un entrenameinto especifico de vuelos de
duracion de cinco hasta diez horas, cada tres
dias, con equipo ignal al que ha de llevar en el
vuelo definitivo. Iin cada uno de estos vuelos
g2 recomendara la toma de tierra a la menor
senal] de fatiga, frio intenso o aburrimiento ex-
cesivo, con objeto de que el entrenamiento ten-
ga verdadera eficacia psicologica.
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Preparacion del aeroplano.—E]l “Weihe" ha-
bia sido preparado en todos sus detalles aero-
nauticos con minuciosidad, habiéndosele coloca-
do én el morro un reflector eléctrico para ate-
rrizaje nocturno. Hubo que hacer ademas al-
gunos pequefios cambios en el puesto del piloto,
para conseguir mejor acomodo de los utensilios
y objetos que debia llevar, de forma que le es-
torbasen lo menos posible v fuera fécil coger-
los en cualquier momento.

El asiento vs de contraplaqué, curvade para
ajustarse a las formas de las nalgas, de 47 cen-
timetros de largo por 40 centimetros de ancho.
Es duro; pero no se almohadillé por preferirlo
asi el profesor Juez: no obstante, puede usarse
un aro de goma de asiento, que el piloto puede
inflar a voluntad. Entre la cara inferior del
asiento y el puro de! fuselaje queda un espacio
de unos ocho centimetros de alto, por donde pa-
san elementos de transmision de mandos, que
impidieron dotar al aparato de una trampilla in-
ferior en comunicacion con el exterior a volun-
tad del piloto. La miccion se hacia a través de
un tubo de goma saliente por la parte inferior
del fuselaje.

El respaldo es una bandeja de aluminio de
45 por 45 centimetros, reforzada por costillas
del mismo metal, sobre la que se apoya el pilo-
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to por intermedio de paracaidas de espalda. Para
aprovechar ¢l espacio que queda detras del res-
paldo y colocar en él objetos dw algiin vo'umen,
se estrechd la bandeja hasta dejarla en 33 centi-
metros de ancho, con lo que sigue prestando el
apoyo necesario, permitiendo, ademas, la entra-
da y salida de paquetes al espacio pesterior, pues
la maxima anchura interior en la cabina es de
54 centimetros, Los paquetes son faciimente ex-
traidos mediante cintas marcadas al alcance de
la mano.

la cabina estd herméticamente cerrada, de
piczas de cristal montadas sobre costillas meta-
licas, con una ventana de 26 por 28 centimetros
a cada lado. La parte anterior de la cabina, en
su porcion inferior, que corresponde precisa-
mente a la zona mas importante para la vision,
el. plexiglis esti mo'deado segiin un tronco de
cono; es decir, que en el plano vertical es recto.
Se ha pretendido mejorar las cualidades de los
veleros mediante el uso de cabinas de plexiglas
de una sola pieza, moldeada en forma de pom-
pa: pero se ha cbhservado que esto molesta enor-
memente la vision, produciendo alteraciones en
las formas v desviaciones de los rayos visuales,
lo cual puede ademas ser motivo de accidentes.
El morro plastico transparente de un “B-17G™
producia en ciertas direcciones des blancos ante
¢l tirador,

[Los pedales son de talon fijo, mandandose por
movimientos de extension del pie; su distancia
con el asiento puede variarse entre 39 v 96 cen-
timetros, ajustandose asi a la longitud de Ia pier-
na del piloto, pero permitiendo también para yno
mismo distintas flexiones en la rodilla. T.a fle-
xion de la rodilla, mantenida invariable duran-
te algin tiempo, llega a originar molestias, que
pueden haceise dolorosas e insoportables ; el he-
cho de que la distancia de los pedales pueda ser
variada facilmente por e] piloto es una ventaja
muy estimable en los vuelos de permanencia. Por
otra parte, el talon fijo de los pedales permite
¢l abandono de uno de ellos sin necesidad de es-
fuerzo en flexion del otro: esto, ademas, ha de
facilitar grandemente la gimnasia de desahogo
durante ¢l vuelo,

Por ¢! reducide volumen de la cabina, convie-
ne que los objetos que lleva el piloto vayan co-
locados en saquetes de tela sujetos a los lados.

Realizacion del vuelo—I7] trajo de vuelo sera
diferente segin el lugar geogrifico y la estacion
del afo. Para determinarlo conviene pedir al
Servicio de Mcteorologia la prediccion de las
siguientes temperaturas: maxima a nivel del
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suelo y minima a 3.000 metros de altura duran-
te los dias en que durara el vuelo. [En nuestro
caso la maxima fué de 12 grados centigrados, v
la minima a 3.000 metros, —35 grados centigra-
dos. Con arreglo a ¢éstas, previnimos el siguien-
te equipo:

Cabeza: Casco de pano, ¢l reglamentario del
Ejército del Aire, forrado de seda, que prote-
ge bien e| cuero cabelludo, frente, orzjas y nu-
ca, para usar durante el dia. Para la noche se
previno ademas un pasamontanas de lana am-
plio.

Cuerpo: Ropa interior fina, camiseta de lana,
camisa gris, dos jersevs de lana, cazadora de
vuelo con forro de piel de cordero y cuello vuel-
to de piel, pantalones de cuero almohadillado,
pantalones de vuelo con forro de piel de cordero.

sy AW

Velero “Weihe”, de 18 mdtios de envergadura y

coeficiente de planeo mawy présimo al 1/30. Apré-

ciese el “venturi” del horizonte artificial y el per-
fil vecto de la cabina de plexiglds.

Manos: Guantes reglamentarios de cuero fo-
rrados sobre otros de papel fino.

Pies: Calcetines de seda fina, otros de lana.
envoltura = papel, v sobre ésta otros calcetines
de lana gruesa, todo sin comprimir v dentro de
botas de cuero forradas de piel con suela de
goma.

Para la proteccion de la vista conviene que el
piloto lleve durante el dia gafas algo oscuras,
de amplio campo visual. ademis de otras hlancas
con perfecto ajuste a la cara, de construccion
especial para pilotos,

En los veleros el ruido es producido solo por
el viento, a una velocidad media relativa de 60
a 8o kilometros hora; no es muy molesto, pero
por su persistencia puede serlo; por ello convie-
ne taponar los oidos con algoddn.

Como elemento mas importante en la alimen-
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tacion nos decidimos por los huevos frescos,
(que nos ofrecen la principal fuente de proteinas
y grasas en combinacion muy perfecta v nutri-
tiva, siendo, ademas, de facil preparacion, trans-
porte v conservacion,

Incluimos en la alimentacion harina de maiz,
galletas, mazapan y leche. L.a harina de maiz
une a s=us buenas cualidades culinarias la rique-
za en biotina (vitamina H), factor cuya carem-
cia es de posible presentacion, debido a la elec-
cion de los huevos como base de la alimentacion.

En anteriores vuelos de permanencia se habian
usado ponches a base de huevos, leche, azticar
v conac. Rehusamos Ics ponches, porque con

gran frecuencia se estropeaban y para disminuir
las dosis de alcohol yv-aumentar los hidratos de

carbono.

En primer término el velero “Kranich”, biplazu

usado en vuelos de permanencia, pero que necesita

mejores condiciones de viento que el “Weihe” (en
segundo término).

Consideramos lo mas conveniente suministrar
dos comidas diarias, censtando cada una de ellas
de dos huevos duros con un paquetito de sal;
un tzrmo con crema de chocolate o limonada he-
cha con tres huevos, leche, harina de maiz, azt-
car y una tableta de chocolate o raspaduras de
limén, debiendo suministrarse caliente, para lo
cual se tendra en cuenta la pérdida de calor en
los termos, que viene a ser de 1° centigrado por
hora.

Estas comidas se acompafian de galletas va-
riadas, barquillos rellenos, pasas, mazapan, ca-
ramelos, bombones, naranjas y pastillas de go-
ma de mascar, pretendiendo con esta variacion
evitar la monotonia. Pero debe tenerse ©n cuen-
ta que fuera de las horas de comida no se de-
ben tomar dulces, pues hemos observado que
al hacerlo asi s¢ pierde ¢l apetito y las comi-
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das no son injeridas integramente ni con regu-
laridad.

Con la comida de la noche se administrara
diariamentz un termo con un litro de café poco
azucarado. Si la noche es muy fria puede admi-
nistrarse una pequeiia dosis de cofiac,

La preparacion de los termos debe ser muy
cuidadosa, para evitar fermentaciones o putre-
fracciones, que estropearian el contenido; por
ello deben someterse los envases a una previa
esterilizacion por ebullicion v hacer el llenado
con perfecta asepsia.

Tras algunos de los vuelos anteriores de Juez
de larga duracion, extrafié a los quz le recibie-
ron en tierra el aspecto de demacracion, meji-
llas palidas v hundidas y labios secos. Sabemos
que en tres dias sin tomar liquidos se pueden
perder hasta siete kilos de peso. Iista cantidad
se recupera rapidamente con la ingestion de li-
quidos; pero sabemos que para el fisiologismo
normal s necesario el perfecto metabolismo hi-
drico. Las cremas contienen insuficiente canti-
dad de agua, y por ello conviene afiadir medio
litro diario de agua limonada, calculando las
pérdidas de liquido por los pulmones, rifion y
piel, lo que. junto con las naranjas y el café,
hace un volumen suficiente. En verano, o si la

época s calurosa, debe aumentarse la cantidad

de liquidos y de sal, segiin las circunstancias,
no olvidando que la cafeina tiene marcada ac-
cion diurética.

Como complemento de la alimentacion deben
suministrarse las vitaminas necesarias, satisfa-
ciendo por lo menos las necesidades minimas.
6ue son:

Vitamina A: 10 miligramos (carotina).

Vitamina B : 10 miligramos de cloruro de tia-
mina, 3 miligramos de riboflavina, 75 miligra-
mos de acido nicotinico.

Vitamina C: 30 miligramos (acido ascorbico).

Los principales problemas médicos que se
presentan en estos vuelos son el suefio y la im-
posibilidad de defecar.

El suefio es un anulamiento o apagamiento
temporal de la conciencia y de los movimientos
con fines de recuperacién. Es una necesidad vital
para el hombre, el cual puede resistir, todo lo
mas, cinco dias sin dormir; de prolongarse la
vigilia, mueren. Sobre el origen del suefio se han
dado muchas teorias; quimicas, neurodinimi-
cas, endocrinas, metabolicas, etc. Muy ingeniosa
es la teoria de Miiller, que se funda en las ideas
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de Keller, Segnin est: ultimo, existe una estruc-
tura eléetrica de los tejidos, que se traduce en
potenciales electrostaticos consecutivos a  la
transmineralizacion. Segun Miiller, el potencial
eléctricc, pequeno cn cada célula, es suficiente,
al sumarse el efecto de millones de éstas, para
mantener la tension, la fuerza de vida. Durante
la vigilia la transmineralizacion, es decir, el des-
plazamiento de los iones, se hace con tendencia
al equilibrio, disminuyendo la diferencia de po-
tencial. S produce asi una descarga de los acu-
muladores, a los que el suefio vuelve a cargar
mucho mejor que el reposo. No obstant:, se sabe
que ¢l proceso es mas complejo, intervien=n vi-
taminas y hormonas, principalmente la de la
corteza suprarrenal; por eso el defecto de esa
hormona produce gran cansancio. Antes de ds-
pegar inyectamcs una buena dosis de extracto
cortico-suprarrenal,

El suefio habia que evitarlo durante tres dias
consecutivos. Ixcusado es decir que sin la f¢é-
rrea vo'untad del piloto de poco bhubicran ser-
vido los recursos medicamentosos. Es motivo
de disipacion del suefio el cambio frecuente en
intensidad v tipo de las excitaciones externas.
En la cabina de] velero. en una posicion casi
constante, recibiendo siempre los mismos esti-
mulos, constituye el suefio un verdadero peligro,
por las catastroficas consecuencias que origina-
ria. IZn sus anteriores vuelos, Juez habia conse-
guido mantenerse despizrto solo tomando café;
en la segunda noche de un vuelo de permanen-
cia, que duré cincuenta v dos horas, estuvo ador-
snilado unos momentos, cuya duracion no re-
cuerda, durante los cuales mantuvo el aparato
inconscientemente, afortunadamente sin conse-
cuerncias,

Is bien conocida la accion de la bencedrina
o pervitina (simpatina), sustancia simpatico-mi-
mética que actda suprimiendo la sensacion de
fatiga, por accion directa sobre ésta y por au-
mento del tono simpatico e indirectamente por
acciones vasculares. Su uso se ha generalizado
en los ILjércitos aéreos durante la pasada con-
tienda, administrandose, bien =n comprimidos
o unida a determinados alimentos, por cjemplo
el chocolate. Consideramos que su uso es im-
prescindible en los vuelos de larga permanen-
cia. La dosificacion variara segin la duracion
del vuelo v las caracteristicas del piloto. b
nuestro caso deberia pasar la primera noche solo
con café; a la segunda noche podria tomar uno
o dos comprimidos de profamina; en la tercera
noche se autorizd a tomar hasta cuatro o cinco
comprimidos.
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Hay otras sustancias que se han usado para
combatir la fatiga, tales como las sales de pota-
sio, efetonina, hormcena hipofisaria, hormona
genital, hormona gonadotropica, coramina, fos
fato bisodico, lzcitina, ete., etc.; no hemos te-
nido ocasion de emplearlas, pero consideramos
que seria interesante valorar su impcrtancia.

(Quiza fuera conveniente, sobre todo para du-
rante la noche, instalar en la cabina un pefjueno
despertador de f{uncionamiento periédico, con
mtermitencias regulables. Podria servir para
esto un sencille reloj avisador de laboratorio.

Como el velero no disponia de dispositivo
adecuado, al selzccionar la alimentacion hemos
tenido en cuenta la produccion del menor resi-
duo posible, asi como evitar fermentaciones
preductoras de gases, Nuestra actuacion se re-
duce a disminuir el volumen dz! contenido intes-
tinal mediante el empleo de carbon animal con
plata coloidal y, por otra parte, reducir ¢l pe-
ristaltismo mediante bismuto y pequefas dosis
de opio.

Si el piloto es fumador, no se ke debe prohi-
bir per completo el uso del tabaco, gran ayuda
en las horas de tedio, sino mas bien reducir, de
acuerdo con €l, el niimero de cigarrillos.

Durante ¢l vuelo, v cada periodo maximo de
dos hotas, dzben realizarse movimientos de fle-
xion v extension de cabeza, tronco v miembros,
para evitar entumecimientos, y cambiar {recuen-
temente la distancia de los pedales.

Se prohibira terminantemente ascender a mas
de 4.500 metros, para evitar la sobrecarga de
la falta de oxigeno.

Conviene que el piloto se tome el pulso cada
dos o tres horas, comunicandolo a tierra .

Prevencién de accidentes.—Conviene que el
piloto dispenga de senales opticas para el dia y
para la noche, siendo de este modo motivo de
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distraccion contestar a las que se le deben ha-
cer cada quince minutos desde tiorra.

Ademas del balizaje propio de la pista, es
necesario balizar el contorno de la ladera, al ob
jeto de que el pilotc pueda aprovechar hien 'a
aseendencia orogriafica. Conviene, ademis, ba-
lizar en la llanura campos de aterrizaje even-
tual libres de obsticulos.

Una ambulancia debe estar en todo momento
preparada para actuar.

Periodo posterior ol vuelo.—-Inmediatame ite
de Ta toma de tierra se practicard un reconici-
miento médico superficia’, v acto seguido se
encamara el piloto durante un tiempo propor-
cionado a la duracion del vuelo, Si algtin esta-
do de excitacion impidiera el suefo, bastarin
pequenas dosis de algin barbiturico. La ali-
mentacion sera liguida hasta que se realice la
primera deposicion espontanea; de no presen-
tarse esta 'tima, se administrara algun suave
laxante.

Durante la fase de reposicion elegira el pilo-
tolos alimentos, procurando sean ricos en pro-
tidos, principalmente carnes. Simultaneamente
se hard una completa reposicion vitaminica, asi
como un tratamiento corto-suprarrenal.

Conseguida la reposicion, se le concedera un
permiso de duracion proporcionada que estima-
ra ¢ Mando,

Detalles del wielo—A\ las nueve menos cuar-
to del 25 de noviembre del 47 despego el vele-
ro, con gomas, desde la ladera, teniendo que to-
mar tierra pocos minutos después por una re-
pentina calma del viento. A las nueve v sicte mi-
nutos fué lanzado nuevamente al aire, donde
permanecio hasta las diecinueve horas y trece
minutos del dia 26, haciendo un total de trein-
ta v cuatro horas y seis minutos en el aire. La
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toma de tierra fué por completo ajena a la vo-
luntad del piloto, viéndose ¢ste en la procision
de hacerlo en un campo de aterrizaje eventual
de la llanura, debido a una stbita y completa
calma de! viento, que agotéo de improviso las
posibilidades de mantenerse en el aire,

Al tomar tierra se encontraba el piloto al

"completo de sus facultades, con muy alto espi-

ritu deportivo y gran pesar por el fallo de las
condiciones meteoralégicas. la tnica molestia
fué un pequeinio dolor en la 1odilla, v una lige-
ra irritacion de conjuntivas, que cedieron rapi-
damente.

La alimentacion se manifesto suficiente, y
aunque el piloto no tomd todo lo previsto, su
estado general era muy bucno, hasta el punto
de subir andando la altura de 7o metros, desde
la ilanura hasta la Escuela, a muy buena
marcha.

Después de tomar un ponche caliente v un
bano. durmio mas de doce horas, encontrando-
se al dia siguiznte en completa ncrmalidad. La
pérdida de peso fué de unos 300 gramos, prin-
cipalmente por liquidos, pues no ingeria todo lo
que se le suministraba; esta pérdida fué rapi-
damente repuesta en dos dias. La recuperacion
fué tan rapida y perfecta, que dos dias después
se prepard para reintentar el vuelo, que no se
realizé por falta de condiciones atmosféricas.

CONCLUSIONES.

1.° Gran espiritu deportivo, preparacion téc-
nica v aptitud fisica son elementos imprescin-
dibles para esta clase de vuelos,

2.° Consideramos imprescindible la correcta
preparacion fisica, bajo vigilancia médica,

3" Admitimos la posibilidad de permanencia
en el aire durante un periodo del orden d= las
ochenta horas, sin grave detrimento para la
salud,

4.° Kl velero “Weihe” retime muy buenas
condiciones para los vuelos de parmanencia,
por lo que respecta al aspecto médico; no obs-
tante, se mejoraria mucho desviando la trans-
mision de mandos para poder abrir una com-
puerta inferior para realizar las evacuaciones
durante el vuelo, ahorrandose asi la necesidad
del uso de preparados de opio.

N. pE LA R.—Las fotografias que ilustran este
articulo han sido enviadas por la Escuela de Vue-
los Sin Motor de Monflorite.
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