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Se estudian los primeros quince afios de investigacion y practica militar en el
area de la psicologia aerondutica en Espafia y se describe el trabajo fundacional de
médicos militares como Gonzélez Deleito, ifigo, Juarros, Pérez NUfiez o Figueras. Se
hace especial referencia a desarrollo de procedimientos de examen psicofisiol 6gico

y simulacién en la Aeronautica Naval.

Military Aeronautical Psychology in Spain: The Pioneers (1911-1925). The
first fifteen years of military research and practice on the field of aeronautical psy-
chology in Spain are studied. The work of military doctors like Gonzé ez-Deleito, [ fii -
go, Juarros, Pérez-Nufiez and Figueras is described. Special reference to the deve-
lopment of psycho-physiological examination and simulation procedures in the navy

air force is made.

Psicologia Aeronauticay Medicina Militar

Lapsicologia aeronduticamilitar nacié a
mismo tiempo que la aviacién de guerra en
Espafia. En 1911, como es sabido, € coro-
nel Vives iniciaba el entrenamiento de la
primera promocién de pilotos militares es-
pafioles en el aerddromo madrilefio de Cua
tro Vientos. Pues bien, ese mismo afio laRe-
vista de Sanidad Militar considera ya inte-
resantisimo y de palpitante actualidad €l te-
ma de la aptitud para €l vuelo, y publica el
primer trabgjo referido ala seleccion de pi-
lotos. Se trataba de la traduccion de un arti-
culo italiano de L.Falchi sobre laidoneidad
para €l servicio de Aviacion Militar, apare-
cido en el Giornale di Medicina Militare el
31 de Mayo de 1911. En é se comentaba,
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entre otras cosas, que “Es superfluo indicar
gue deben ser segregados los epilépticos,
los acohdlicos y todos los que, por enfer-
medad o por herencia, no posean laintegri-
dad de su sistema nervioso. También es ne-
cesario poseer una buena vista, buen oi-
do...El carécter debe ser equilibrado, libre
de facilidad emotiva y de indecisién, como
de insensata temeridad, décil y resuelto,
pronto a mando y ala obediencia. La inte-
ligencia, para consentir la extrinseca armo-
nia de todas estas dotes, debera ser bien de-
sarrollada...El examen de una estadistica
dolorosa, aconsegja recomendar las mayores
exigencias en materia de dotes morales...es-
coger para la aviacion militar hombres ani-
mados de la suprema virtud del valor, pero
guiados por € raciocinio” (pp. 525-526).
La misma revista volvia en 1914 a inte-
resarse por el estado de la cuestion en los
gjércitos europeos, y publicaba un informe
de Federico Gonzéalez Deleito sobre € re-
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glamento ruso de utilidad fisica para el ser-
vicio de Aviacion. En €l apartado n.3 del ci-
tado reglamento se indicaba la exclusion de
los afectos de histerismo, neurastenia, neu-
rosis trauméticas y todas las neurosis, aun
en susformas mas atenuadas. En el n.5lade
los alcohdlicos. En el formulario que el mé-
dico debia cumplimentar, el punto 3 incluia
€l examen del sistema nervioso, con 4 sub-
grupos: estado del aparato muscular, coordi-
nacion, paso, tono y fuerza; reflgjos de piel,
mucosas y tendones; sensibilidad genera y
especial y, finamente, estado psiquico ge-
neral.

Por estas fechas la contribucién del Cuer-
po de Sanidad Militar a arma de Aviacién
no era ya solamente tedrica, puesto que los
médi cos podian también alistarse en los cur-
sos de Cuatro Vientos, y en 1915 se sufriala
primera baja en la persona del aviador Car-
los Cortijo, médico militar provisional, cu-
yos funerales, por cierto, tuvieron que ser
costeados mediante colecta entre sus com-
pafieros.

La Armada no estuvo a margen en estos
afos pioneros. En las primeras promociones
de aviadores ya estuvieron presentes oficia-
les de la Armada y en 1917 se creaba ofi-
cialmente la Aviacion Naval. El Cuerpo de
Sanidad de la Armada se interesd inmedia-
tamente en las condiciones de aptitud para
€l vueloy asi el Boletin de Medicina Naval
publicaba en 1918 un resumen, de autor
desconocido, sobre condiciones de aptitud y
efectosdel vuelo. En é, entre otras cosas, se
lee: “El piloto aviador debe ser un espiritu
activo, bien equilibrado, de caracter decidi-
do, con los reflgjos justos y rapidos: visua-
les, auditivos, tactiles, musculares, equili-
bradores. De todos ellos €l visua es e més
importante; en tiempo normal esta valorado
en 20 centésimas de segundo; e auditivo y
tactil en 14 centésimas. Los reflgjos se ha-
cen més lentos o se dteran s el aviador no
es apto psiquicamente, o por temperamento,
s sufre una enfermedad enojosa, de fatiga,
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0 de excesos alcohdlicos. Deben abstenerse
del uso del alcohol y usar con prudencia del
tabaco, del que abusan de ordinario...Hay
dos enfermedades propias de la aviacion: la
una, que se parece al mareo de mar, es debi-
daalos movimientosy ruido del aparato en
el ma tiempo, y es rara; la otra se presenta
aunaaltura de 3000 y mas metrosy es pro-
ducida por e enrarecimiento del aire y la
falta de oxigeno (p.152).

Primeros Trabajos Originales

El trabajo en la Sanidad Militar desbor-
daria pronto la fase de documentacion en el
extranjero. En 1918 el médico militar Ma-
nuel 1fiigo Nougués publicaba en la revista
del cuerpo un articulo titulado Aviacion y
Sanidad Militar. Se trata de un didlogo fi-
gurado entre un médico civil y uno militar
en e tranvia que unia el Hospital Militar de
Carabanchel con Madrid. ifiigo era cirujano
en Carabanchel y estaba preocupado por los
frecuentes accidentes de aviacién, que creia
se podrian reducir a través de una adecuada
seleccion de persona: “nosotros, 1os médi-
cos, podemos contribuir grandemente al
éxito de las empresas guerreras aéreas, cui-
dando de que...€l piloto redina las condicio-
nes fisicas y morales que se necesitan...el
ingeniero mecanico del cuerpo humano, el
meédico, debe apreciar si €l piloto se halla
también en condiciones de subir por los ai-
res...para ser piloto aviador debe hacer fal-
ta..gran rapidez de percepcion sensitiva,
juicio firme y sereno, para tomar a escape
cualquier resolucion...” (p.132). Comentan
gue hay ya un reglamento de condiciones fi-
sicas minimas pero que con eso ho basta,
dadas las duras condiciones psicofisicas que
impone la aviacién militar: “facilmente se
comprende qué enorme robustez es necesa-
ria para permanecer inalterable, con perfec-
to dominio de su amay de su cuerpo...Los
factores de indole moral son también im-
portantisimos. ¢Dejara de sufrir intensa
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emocioén el alumno aviador cuando por pri-
mera vez emprende el vuelo € solo?:Y €
gue estrena un aparato 0 ensaya un modelo
nuevo? ¢Y e que sube a combatir, a efec-
tuar un raid, o a oponerse aunainvasion de
escuadrillas enemigas?... yo creo que al en-
vejecer en el oficio, es decir, con mucho h&
bito, llegaran a transformarse en automati-
cas muchas maniobras y funciones de las
que exigiran a principiante considerable es-
fuerzo.” (pp.133-134). Comentan la dificul-
tad de acanzar esta automatizacion dado
gque los servicios son generamente muy
cortos y es dificil acumular tiempo de vue-
lo, y reflexionan en voz alta sobre algunas
soluciones: disefiar un modelo psicofisico
de aviador ideal para utilizarlo como re-
ferente en la seleccién de pilotos, observar
€l trabajo desarrollado en los aerédromos de
los paises envueltos en la gran guerra, au-
mentar el nimero de médicos militares en
las promociones de aviadores y estimular la
précticadelagimnasiay el deporte entrelos
pilotos para desarrollar su temperamento
deportivo.

En 1919 ifiigo publica con &l mismo titu-
loy enlamismarevistaun nuevo trabgjo en
e que, inspirdndose en la experiencia de la
| Guerra Mundial, expone ya detenidamen-
te sus ideas en torno ala psicofisiologia del
aviador: “los militares que presten ese ser-
vicio, no basta que tengan las aptitudes fisi-
cas e intelectuales que se requieren parain-
gresar enfilas...sélo afuerzadereunir valor,
intrepidez, sangre fria, agudeza visual, ca-
pacidad respiratoria etc...pueden desempe-
fiar con probabilidades de éxito los dificiles
y arriesgados cometidos que incumben a
servicio de aviacion...El reconocimiento de
las aptitudes fisicasy morales del piloto, de-
be ser de la exclusiva incumbencia del mé-
dico, que es &l verdadero mecénico conoce-
dor del organismo humano” (p.437). Ifiigo
abogaba por un reconocimiento que abarca
ra antecedentes familiares, socialesy lahis-
toria patoldgica del aspirante. En cuanto al
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perfil idéneo del aspirante, ifiigo opina que
“Por regla general, todos aquellos Oficiales
gue durante su vida escolar gercitaron los
deportes, tienen mucho adelantado para ser
buenos aviadores. Esta regla tiene, como es
natural, su excepcion, y no serd extrafio en-
contrarse con aspirantes que, a pesar de ha-
ber vivido dedicados con preferenciaa tra-
bajo mental, facilmente desentrafian los se-
cretos de laaviacion y llegan a ser magnifi-
cos pilotos. No hay que olvidar que estos
muchachos formales y estudiosos suelen ser
muy inteligentes y son duefios de una pode-
rosa voluntad...La experiencia demuestra,
sin embargo, que los que son habiles depor-
tistas féacilmente se hacen también buenos
pilotos, puesto que tienen sus sentidos ya
afinados para gjecutar movimientos rapidos
y precisos, caculo de distancias etc..” (p.
438). fiigo recuerda que, hastaque las bajas
fueron demasiado numerosas, en Alemania
solo sereclutaba pilotos en Caballeria. Tam-
bién se pensaba que la préctica del automo-
vilismo era positiva. La experiencia demos-
trd que de todos los cuerpos salen buenos'y
mal os pilotos.

Entrando yaen €l detalle del examen psi-
cofisiologico del aspirante, ifiigo expone
una serie de lineas de actuacion: “Entre las
enfermedades no infecciosas que deben ser
causa de exclusion temporal figura, en pri-
mer término, la neurastenia...especialmente
s se padece en esa forma tan corriente que
se caracteriza, sobre todo, por depresion
mental. Estos sujetos deben ser enviados a
tratamiento, y solo podran admitirse cuando
hayan desaparecido absolutamente todos | os
trastornos...No habra necesidad de insistir
mucho en que la epilepsia debe ser causa se
inutilidad total...laasimetriafacial, laforma
ojival de la béveda palating, las zonas de
anestesia e hiperestesia, todos |os estigmas,
signos y sintomas reveladores de este pade-
cimiento deben ser investigados...También
las enfermedades mentales, aunque no lle-
guen a constituir verdaderos casos de locu-
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ra, serén causa de inutilidad definitiva..”
(p-464). En cuanto a la edad ideal, reco-
mienda el tramo de 18 a 30 afios. “Antes de
los diez y ocho, se suele carecer de la expe-
rienciay de la sensatez que hacen falta para
desempefiar los dificiles cometidos que in-
cumben a moderno aviador de guerra. En
cambio, los que pasan de treinta, 0 se han
creado ya una familia, cuyo recuerdo es
obstaculo para la realizacion de las atrevi-
das empresas que e servicio aeronautico
exige, o la madurez ha cargado con e peso
de los afios la libertad de movimientos, qui-
tando la intrepidez y agilidad que son tan
necesarias para volar. De todos modos, la
Comision debe fijarse, mas que en la edad
acreditada por el Registro civil, en la edad
fisiol6gica de cada sujeto” (p.465).

ifiigo no se limité en este trabajo a consi-
deraciones de caréacter general, sino que en-
tr6 en e detalle de los procedimientos de
examen psicofisiolégico: “Con preferencia
al sistema nervioso...conviene estudiar con
el mayor detalle lamentalidad y €l tempera-
mento de cada uno de los aspirantes. Sein-
vestigarén los reflgos, se buscard la exis-
tencia de temblores...tics verdaderos o algu-
nos movimientos involuntarios de la cabe-
za, de las manos, de los pies, mania de mor-
derse las ufias, etc...También son de gran
utilidad los datos que pueden recogerse ob-
servando a los aspirantes durante el sue-
fio...los que no tienen ensuefios ni pesadi-
llas, y logran descansar muchas horas tran-
quilamente sin despertarse, se hallan en mu-
chas mejores condiciones que los demas...”
(p-493). Una parte fundamental del examen
seria la psicofisiologia de la percepcién, €l
equilibrio y los reflgos. “También es im-
portantisimo que el aviador tenga perfecta
conciencia de su situacion en €l espacio, o
cual selogramerced aun perfecto estado de
Sus percepciones respecto al equilibrioy al
buen desarrollo del sentido muscular (pro-
pone pruebas tipicas de equilibrio como,
con los ojos vendados, levantar un pie, lue-
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go andar a pata coja por una linea recta
etc..)...”El sentido muscular puede investi-
garse de dos maneras: una, pidiendo a aspi-
rante que aprecie la diferencia de peso entre
objetos preparados de antemano y que, te-
niendo el mismo volumeny forma, alcanzan
distinto peso; laotra consiste en hacerles le-
vantar unatabla sobre la que se mantiene en
equilibrio otra mas pequefia sostenida en la
primera por intermedio de una horquilla de
hierro de 12 cm. de altura. Este artefacto
debe levantarse, como deciamos, desde €l
nivel de una mesa corriente hasta la atura
del hombroy, acto seguido, volver abajarlo
y colocarlo sobre la mesa en que estaba, sin
gue lahorquillade hierro ni latablamas pe-
guefia, que estan sueltas, se desplacen por
falta de equilibrio y se caigan...Es muy im-
portante que el aviador disfrute de la mas
perfecta normalidad en sus reacciones psi-
co-motrices, en relacion con los principales
sentidos: vista, oido y tacto. Las diferentes
partes delos arcos reflejos deben hallarse en
funcionamiento normal. El tiempo invertido
por € sujeto en desarrollar estas reacciones
se mide con el cronémetro D’ Arsonval, que
permite determinar de modo preciso y en
pequefiisimas partes de tiempo el que sein-
vierte en las dichas reacciones...La vision
normal se caracteriza porque la aguja queda
parada antes de haber recorrido las primeras
20/100 de segundo. Los que dejan que pase
de las 25/100 ya no sirven...El tiempo que
dura la reaccion auditiva se mide andloga-
mente a la visual...Esta reaccion suele ser
maés rapida que la visual, pues dura tan solo
14/100 de segundo en los individuos nor-
males, pudiendo prolongarse en agunos
hasta 20 0 més...La reaccién téctil se hace
ostensible de un modo muy parecido...La
reaccion tactil normal es de unas 15/100 de
segundo” (pp.494-497).

El examen psicofisiolégico propuesto se
cierra con una evaluacion de la respuesta
emocional del sujeto: “Finalmente, vamos a
referirnos a ensayo de las reacciones emo-
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cionales. Se coloca paramedirlas; alrededor
del pecho del aspirante, un pneumaografo; en
la mano izquierda un registrador de temblo-
res, y en dos dedos de lamano derecha unos
dediles pneuméticos. Todos estos aparatos
estan concertados, por medio de tubos de
goma, con unos estiletes registradores, que
marcan sus trazos sobre papel montado en
un tambor giratorio y de movimiento uni-
forme. Este dispositivo nos permitira medir
€l ritmo espiratorio, lostembloresy las alte-
raciones vasomotrices periféricas que el
examinado presente. Todo bien dispuesto, €l
disparo de un revolver, que suena inopina-
damente, y que puede ir seguido de gritosy
lamentos; el fogonazo del magnesio foto-
gréfico; un truco cualquiera, inofensivo, pe-
ro resonante y aparatoso, exterioriza facil-
mente la emotividad del sujeto. Los buenos
aviadores solamente acusan alteraciones pe-
quefias y de corta duracién.” (pp.497-498).

Trasel final delal GuerraMundia sece-
Iebraron diversas reuniones cientificas para
analizar las experiencias y observaciones
sobre la aptitud para € vuelo acumuladas
durante los afios del conflicto. En la que se
desarrollé en la Société de Biologie de Paris
en julio de 1919 participaron dos médicos
militares espafioles; César Juarros Ortega y
Antonio Pérez NUrfiez.

Juarros -intelectual polifacético, médico,
escritor y politico- presentd una investiga
cion titulada “Influencia de la Aviacion so-
bre la sensibilidad, los reflejos tendinosos y
la fuerza muscular”. Se trataba de un estu-
dio realizado comparando el estado de estas
variables antes y después del vuelo. Los su-
jetos fueron los alumnos y profesores de la
Escuela de Aerondutica de Cuatro Vientosy
los aviones los biplanos Farman de 80 hp
con elevaciones maximas de 200 a 300 m.
En cuanto a la fuerza muscular, Juarros la
encontré disminuida tras el vuelo, aun sien-
do corto y tanto en piloto como en pasajero;
la disminucion era mayor cuanto menos ha-
bito devuelo teniael sujetoy € autor lacre-
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faprovocada por €l gasto de energia nervio-
saqueimplicael vuelo. Por lo quetocaala
sensibilidad cuténea se detectaba antes del
vuelo hiperestesia de todas las modalidades
de la sensibilidad, mientras que tras el vue-
lo aparecia hipoestesia (en dos sujetos que
efectuaban € primer vuelo se encontrd
anestesia total de 6 min. de duracién; Jua
rros comenta que tenian mas ematividad de
lo normal, pero no creia que fueran histéri-
cos); la hipoestesia parecia estar en razén
inversa a habito de volar, pero se encontra-
ba siempre, aun en los pilotos mas experi-
mentados. Finalmente, los reflgjos tendino-
sos se hallaban exaltados tras €l vuelo, alte-
racion que, aungue nunca faltaba en los pi-
lotos, erainversamente proporcional alaex-
periencia de vuelo del sujeto; Juarroslacre-
ja provocada por la emocion del vueloy la
observaba mayor cuanto mas brusco habia
sido el descenso. El autor advertia en sus
conclusiones que en lasfasesinicialesdelas
neurosis de los aviadores se acentuaban es-
tas alteraciones, especialmente la disminu-
cién de la fuerza muscular.

Juarros y Pérez Nufiez -que era aviador
ademas de médico militar- presentaron con-
juntamente unainvestigacion titulada “ Con-
tribucion al estudio clinico de la neurose de
los aviadores’, fruto de sus observaciones
en el aerodromo de Cuatro Vientos. Estaera
su descripcion del problema: “Los aviado-
res presentan con bastante frecuencia un
sindrome neurésico de base neurasténica,
cuya etiologia parece ser e exceso de ener-
gia nerviosa gastada en la continua repeti-
cion de las ascensiones’ (p.583). Tras co-
mentar que su comienzo erainsidioso y sus
primeros sintomas una mayor necesidad de
suefio, gran variabilidad del humor y au-
mento anormal del apetito, los autores des-
cribian vividamente e cuadro psicol 6gico:
“ Enseguida aparece como signo clinico do-
minante una pérdida -mas o menos absolu-
ta, segin los casos- de la confianza en la
propia habilidad del sujeto. Aviadores muy

723



LA PSICOLOGIA AERONAUTICA MILITAR EN ESPANA: LOS PIONEROS (1911-1925)

habiles, teniendo un gran habito de volar y
muy valerosos, experimentan un desaliento
extrafio, carecen de decision, se inquietan
por e resultado de sus esfuerzos, y poco a
poco se van dejando invadir por una verda-
derafobia...unavez en el aire, a pesar de sus
propositos de dominar sus nervios, todo es
para ellos motivo de inquietud. Les parece
gue el motor pierde laregularidad de su rit-
mo. Se consideran incapaces de conservar la
atencidn que impone el manejo del aparato.
Cuando descienden, o hien se entregan a
una gran locuacidad o bien, taciturnos, se
apresuran a examinar €l motor, deseosos de
comprobar en su funcionamiento aguna
anomalia quejustifique el malestar psiquico
gue sufrieron durante el vuelo. La experien-
cia no gerce influencia a guna calmante so-
bre las ascensiones posteriores. Estas termi-
nan por resultar imposibles, y e aviador se
ve obligado a interrumpirlas hasta la vuelta
de la salud. En tierra, los fenbmenos que
predominan son: la fatiga mental, la desnu-
tricion, la cefalalgiay un estado de preocu-
paciones emotivas con paroxismos de in-
quietud, de ansiedad. Las fobias guardan
unarelacién constante con los problemas de
la aviacion y, sobre todo, con la habilidad
para € mango de los aparatos’ (p.584).
Los autores consideraban que se trataba de
agudi zaciones de estados neurdsi cos consti-
tucionales latentesy que se podian clasificar
como sindrome neurastiforme, con las pe-
culiaridades de la necesidad de suefio y la
desconfianza en las propias cualidades. Pa-
ra Juarros y Pérez NUlfiez estos trastornos
serian tanto menos probables cuanto mas
cuidadosa fuera la seleccion de las cualida-
des psicol 6gicas de | os pilotos. En cuanto al
tratamiento sugerian reposo, ténicos nervio-
sos, deportesy vida en el campo, con lo que
aseguraban que se producia una curacion
prontaen lamayoriadelos casos, aunque en
algunos pilotos la mejoria no era suficiente
parareinstaurar el estado mental normal an-
terior alaaviacion.
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La Psicologia en la Aeronautica Naval

Como ya hemos comentado antes, laAe-
ronéutica Naval se habia creado oficialmen-
te en 1917, aunque la puesta en marcha
efectivatuvo lugar con € primer curso dela
Escuela de Aeronautica Naval de El Prat de
Llobregat (Barcelona) en 1921. El gran
protagonista de la investigacion psicofisio-
|6gica en lanueva Escuela fue el médico de
la Armada Luis Figueras Ballester.

El primer trabajo de Figueras sobre la
psicofisiologia del vuelo aparecio en € Bo-
letin de Medicina Naval en 1922 y setitula-
ba“La Hipobaropatia (Auto-observacion)” .
En é describe los sintomas del “mal de los
aviadores’ que observé en si mismo en un
vuelo a2100 m. de aturaefectuado e 20 de
abril de 1922. Tras describir los sintomas
psicomotores y cardiovasculares experi-
mentados, concluye que es poco probable el
origen emociona de estos -estaba muy ha-
bituado a vuelo- y los achaca més bien a
déficit de presion atmosférica, sin negar que
en el “mal del aviador” puedan influir una
pluralidad de factores.

La preocupacion de la Aeronautica Na-
val por la seleccion cientifica del personal
se reflgiaba ya también en la convocatoria,
de 17 de Octubre de 1922, para cubrir 50
plazas de aprendices de Aeronautica, ha
ciéndose constar en ella que e proceso de
seleccién incluiria el estudio de los rasgos
psicol 6gicos de | os aspirantes para determi-
nar si se gjustaban a las especiaes caracte-
risticas de la nueva arma. No olvidemos,
ademas, que Barcelona contaba ya con una
cierta tradicion de investigacion psicotécni-
cacivil. El Dr. Emili Miradesarrollabaen el
Ingtituto de Orientacion Profesiona y Psi-
cotecnia de Barcelona varios tests de apre-
ciacion de distancias y velocidades, asi co-
mo pruebas de reaccion psicomotoray cues-
tionarios caractereoldgicos. El hecho com-
probado de que colaboradores de Mira, co-
mo €l Dr. Azoy, acudieran a aerédromo de
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El Prat a consultar sus proyectos con Figue-
ras prueba el mutuo conocimiento entre am-
bos grupos.

En 1923 tuvieron lugar dos aconteci-
mientos de trascendental importancia en el
desarrollo de la psicologia aeronauticaen la
Armada: lavisitadd director del Boletin de
Medicina Naval, Nemesio Ferndndez-Cues-
ta, alaReal Escuelade Sanidad Militar Ma-
ritimade Napolesy la publicacion dela Re-
a Orden de 5 de septiembre de 1923 (D.O.
215) aprobando el plan de reconocimientos
periédicos de aptitud fisica para Pilotos y
Observadores de la Escuela de Aeronautica
Naval, disefiado por Luis Figueras.

Ferndndez-Cuesta redacté una memoria
de su visita a Ngpoles que supone una lla-
mada de atencion sobre la necesidad de po-
ner la seleccion de los pilotos navales en Es-
pafia alaalturade los centros de vanguardia
europeos. “Como sucede con la navegacion
submaring, en la Aviacion e factor hombre
esesencialismo y e factor hombre, s hade
ser Util, no puede ser...més que un organismo
normal, absolutamente normal, verdadero ti-
po fisiolégico...Por esto, es fundamenta
reconocimiento previo de las condicionesin-
dividuales de los Oficiaes que aspiren a ser
Pilotos y Observadores...por espiritu de raza
se confunde el valor con la aptitud fisica, y
hasta se dan casos de que, muchos, que lo-
graron poseerla, después, por esalamentable
confusion...pierden...aquellas  condiciones
indispensables para el debido gjercicio dela
especidlidad de su profesion...Y e Estado
pierde la vida de un Oficial y se perjudica,
ademés, en e importe del avidn destroza
do...y, sin embargo, € Estado, no vuelve a
ocuparsede s € Piloto que poseia una cons-
titucion orgénica fisiolégica, cuando fue re-
conocido, conserva esta misma integridad al
cabo del tiempo..."” (pp.913-914). Se lamen-
ta de que estos reconocimientos periédicos
se hacen en todos |os paises importantes, pe-
ro aqui no contamos con los necesarios mé-
dicos reconocedores especidistas en Avia

Psicothema, 1996

cién y, ademas, lareglamentacion, como de-
muestran las bases de un reciente concurso
de sus colegas de la Aeronautica Militar, “ de
todo se ocupa, todo lo prevé, todo, menos la
aptitud fisica de los alumnos Aviadores’
(p.914). Fernandez-Cuesta presencié en N&
poles € reconocimiento de oficides de
Aviacion y describe someramente en su me-
moria las 10 secciones en que se divide €
examen psicofisiolégico. De estas destacan
desde e punto de vista psicolégico la V. Es-
tudio del tiempo dereaccion, laVIl. Examen
delaemotividad y lalX. Examen dela aten-
cién. Enumeradiversosinstrumentos utiliza-
dos en & reconocimiento, pero los Unicos
gue describe con detalle son “un aparato pa
ra medir la atencion y retencién de image-
nes, consistente en un cilindro con diversos
nimeros y signos de diferentes formasy co-
lores, giratorio, dentro de otro cilindro hue-
CO con cuatro escotaduras, por las que apare-
cen, smultaneamente, estos signos, hacien-
do e Médico reconocedor que e aspirante
repita, instantaneamente, estos mismos colo-
resy signos (cuatro, negro, cruz roja, circu-
lo azul, etc..) por & mismo orden de su répi-
daapariciéon” (p.916) y e “ Psicometro” del
Dr. Belli, aparato parala medidade lostiem-
pos de reaccion, del que presenta un detalla-
do esguema (p.917).

Las inquietudes del Dr. Fernandez-Cues-
ta encontraban cumplida satisfaccion ese
mismo afio con la publicacién en Espafia de
la orden aprobando € plan de reconoci-
mientos periddicos de aptitud fisica para Pi-
lotos y Observadores de la Escuela de Ae-
ronautica Naval. Se trataba, cas integra-
mente, de un plan redactado por Figueras.
En & preambulo se advertia de que los limi-
tes psicofisicos sefialados en é no siempre
coincidian con losfijados parael ingreso en
laEscuelade El Prat, debiéndose esto a que
el autor consideraba que el habito y la auto-
matizacion de movimientos podia compen-
sar un cierto declinar de las condiciones de
aptitud originales.
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El plan fijaba un Cuadro de causas fisi-
cas de deficiencia de aptitud para Pilotos y
Observadores de Aeronautica Naval cuyos
aspectos mas destacados desde € punto de
vista de la Psicologia del vuelo eran los si-
guientes:

CLASE 1. Causas de Deficiencia de Ap-
titud Transitoria (Orden 6. Neurologia y
Psicologia)

Num. 21. Los tiempos de reaccién psico-
motriz visual simple que excedan de veinti-
siete centésimas de segundo, o las corres-
pondientes, auditivas o tactiles, que excedan
de 23 centésimas de segundo, siempre y
cuando estos retardos puedan ser atribuidos
a causas espontaneamente pasajeras o facil-
mente modificables con medios apropiados
y ello de tal modo que pueda considerarse
que los trastornos observados habran de de-
saparecer en el plazo maximo de cuatro me-
ses (si no se producia la modificacién en el
plazo establecido podia decretarse la De-
ficiencia Definitiva incompleta).

Num. 22. La disminucion claramente
comprobada de la fijeza de la atencion o la
del poder discriminante cuando puedan atri-
buirse a causas andlogas a las descriptas en
el anterior nimero.

Num. 23. La emotividad claramente exa-
gerada en andlogas condiciones de probable
transitoriedad.

Lospilotos paralos que se dictabalade-
ficiencia definitiva incompleta podian ser
autorizados a efectuar vuelos diurnos a po-
caaturay en aparatos de escasa velocidad.

CLASE. 3. Causas de Deficiencia Defi-
nitiva y Completa (Orden 6. Neuropatia y
Psicopatia)

Num. 65. Los tiempos de reaccién psi-
comotriz visual simple que excedan de
veintinueve centésimas de segundo o las
correspondientes auditivas o tactiles que
excedan de veintisiete centésimas de se-
gundo, cuando hayan de considerarse como
definitivas, por persistir durante mas de
Sei's meses.
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Num. 66. La disminucién notable y cla-
ramente comprobada de la fijeza de la aten-
cion o la del poder discriminante, cuando
hayan de considerarse como definitivas, por
persistir mas de seis meses.

Num. 67. Laexageracion notabley clara
mente comprobada de la emotividad, en
analogas condiciones de persistencia.

El documento incluia instrucciones cui-
dadosas para la toma, registro y comproba-
cion de datos.

El Plan se cumplia en El Prat con rigor.
Figueras lleg6 a dar por no aptos psicofisio-
I6gicamente a 12 de los 22 oficiaes aspi-
rantes un afio al ingreso en la Escuela, pro-
vocando una ciertaincomodidad en el man-
do, dado que se trataba de marinos en acti-
vo. Y los ya alumnos pilotos no eran trata-
dos con mayor benevolencia. En Enero de
1924 se cursaba la propuesta de bgja en la
Escuela del Alférez de Navio Fernandez de
la Puente, que habia superado yalas pruebas
de piloto y solo estaba a fata de acumular
horas de hidroavion y redizar e vigje de
précticas. El director de la Escuela, Pedro
Maria Carmona, asesorado técnicamente
por Figueras, dirige al Ministerio de Marina
un informe en e que selee: “Desde hace al-
gun tiempo vengo observando la aptitud
psicofisiologica del Alférez de navio
D.Francisco Fernandez de la Puente, efecto
de la irresistible imposibilidad de pasar de
300 metros de altura, sintiéndose invenci-
blemente obligado a bajar al agua. Este de-
fecto, conocido vulgarmente con el nombre
de “vértigo de atura’ impide a este oficia
efectuar las pruebas reglamentarias y en
opinion de los instructores, debe calificarse
de incorregible, por los vanos esfuerzos que
han hecho paralograr vencerlo. En estacir-
cunstancia, juzgo completamente indtil la
permanencia de este oficial recibiendo una
instruccion que no ha de tener éxito y pro-
pongo la separacién de la Escuela. Cample-
me hacer constar que en nada debe afectar
estamedida ala dignidad del Oficia que se
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contrae, por tratarse de una causa de orden
completamente extrafia a su voluntad, ha-
biendo puesto lo que en si cabe para ven-
cerld’ (vid. De la Guardia, 1977, p.181).

Figueras desarroll6 una actividad incan-
sable de investigacion y divulgacién sobre
los modernos métodos de seleccidn de pilo-
tos. Ya en octubre de 1922 habia disertado
en laReal Academiade Medicinade Barce-
lona sobre el tema“La Aptitud Fisica delos
Pilotos’, pero esen el |1 Congreso Nacional
de Ciencias Médicas, celebrado en Sevilla
en 1924, donde el trabgjo de Figueras va a
obtener el reconocimiento general. En €
presenta la comunicacion “Seleccion del
Personal de Aeronautica”’, que es leida por
el comandante Cristébal Ariza, y obtiene un
éxito tal que, agotado el tiempo de lasesion,
los congresi stas deciden unanimemente pro-
longarla para poder escuchar el texto com-
pleto de Figueras. Las conclusiones genera-
les de la ponencia fueron publicadas en €
Boletin de Medicina Naval en 1925. En sin-
tesis, las més importantes en relacién con la
psicologia eran las siguientes:

1. Necesidad de la Seleccion

a) necesidad de imponer la seleccion del
personal de Aeronautica (pilotos, observa
dores, tiradores, mecénicos etc..) hecha
atendiendo a la aptitud psico-fisica de los
candidatos

b) necesidad de un estricto seguimiento
durante el tiempo de aprendizaje de los pi-
lotos

¢) terminado el primer periodo de apren-
dizaje, la especidizacion de los pilotos ha
de recibir una orientacién basada en el estu-
dio psicoldgico de sus aptitudes

d) el estudio de la aptitud psico-fisicadel
personal de Aeronautica he de ser prosegui-
do metddicamente durante todo el periodo
de su actividad profesional.

2. Condiciones de los métodos de selec-
cion

a) necesidad de seleccionar los procedi-
mientos de examen psicofisico adecuados y
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de dar continuidad y especializacion a per-
sonal examinador.

b) e estudio de las condiciones psicofisi-
cas debe combinarse con la observacion
prolongada para poder asesorar a la Su-
perioridad en la orientacion del personal ha-
cialas varias ramas de la Aeronautica

3. Condiciones de Aptitud

a) Las condiciones psicofisicas exigibles
han de adaptarse a las necesidades especia-
les de cada una de las distintas ramas de la
Aerondutica.

b) Los cuadros para la exclusion del per-
sonal de Aeronautica “no deben considerar-
se, en € estado actua de nuestros conoci-
mientos, como adquisiciones definitivas, si-
no que...deberan ir reflegdndose sucesiva-
mente |0s progresos que se vayan alcanzan-
do en el estudio de la psico-fisiologia de los
profesionales de la navegacion aérea’.

4. Reconocimiento de la aptitud

a) Este apartado estadedicado alavision
y en é setrata de laagudezay acomodacion
exigibles en las diversas especialidades.

b) Dedicado al equilibrio. En él se obser-
va que como €l equilibrio no depende del
funcionamiento de un solo érgano su estu-
dio serdtanto mejor “cuanto las pruebas uti-
lizadas para ello permitan mejor el estudio
de las reacciones de conjunto del reconoci-
do”. Para Figueras €l aparato ideal paralo-
grar este fin sera el que permita registrar
gréficamente las reacciones del reconocido
a inclinaciones variables o a desviaciones
segun las tres coordenadas del espacio, ya
aisladamente en cada una de €llas, ya com-
binandolas entre si agusto del observador, y
que permita medir a mismo tiempo la rapi-
dez con que €l observado logre hacer recu-
perar a aparato su posicion de equilibrio
normal.

¢) Finamente, el apartado C versa sobre
la emotividad, y en é se lee: “El gercicio
del vuelo esun factor capaz de modificar, de
modo méas o menos permanente, € estado
emotivo de los sujetos quelo practican. Tra
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tandose del personal de Aeronautica es,
pues, preciso considerar la emotividad des-
de dos puntos de vista: primero, desde €l de
la que posee el sujeto examinado en el mo-
mento del reconocimiento; y segundo, des-
de el de la que pueda poseer mas adelante
como resultado del gjercicio de su profe-
sién. Se poseen métodos de exactitud sufi-
cientes para apreciar la emotividad desde el
primero de los puntos de vista enunciados;
pero los medios de investigacion resultan
aun deficientes cuando se trata de apreciar-
la desde e segundo. Una de las causas, la
més importante quizas, del defecto de nues-
tros métodos de estudio de laemotividad fu-
tura del aviador estriba en nuestra falta de
conocimientos exactos acerca del mecanis-
mo por e que la modificacion del estado
emotivo se produce”.

El “ Smulador” Figueras para el Estudio
de la Reaccion Discriminante e Inhibitoria
en los Pilotos

El trabajo de Figueras no se limitd -con
ya ser mucho- a intentar homologar la se-
leccion del personal en la Aeronautica Na-
val con la de las aviaciones europeas mas
adelantadas. El mismo investigd en el desa-
rrollo de dispositivos que mejoraran |os pro-
cedimientos de seleccion e instruccion de
pilotos. Fruto de este trabajo fue la cons-
truccion en laEscuela de AeronduticaNaval
de un aparato para medir y estudiar la reac-
cion discriminante e inhibitoria. El disefio y
las instrucciones bésicas de utilizacion fue-
ron publicados en 1924 en el Boletin de Me-
dicina Naval. Figueras comentaba alli: “Si
indispensable es para e Piloto Aviador el
poseer reacciones psico-motrices lo més r&
pidas posible...facil serd comprender que no
ha de serle menos necesario el disponer de
rapidisimas reacciones discriminantes y de
un elevado poder de inhibicion. En € mo-
mento del aterrizaje, por giemplo, ...|la apre-
ciacion visual de las distancias, por exacta
gue fuera, resultaria insuficiente tratandose
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de aparatos de gran velocidad si la lentitud
de las reacciones psicomotrices retrasara €l
instante en que se produjera el movimiento
delas palancas del mando” (p.1322). Figue-
ras expone un ejemplo en el que una dife-
rencia de tiempo de reaccion visua psico-
motriz de 15/100 de sg. significa la diferen-
ciaentre un aterrizaje correcto y el acciden-
te, y comenta..” con las grandes velocidades
de vuelo que hoy se alcanzan, las centési-
mas de segundo son valores de tiempo que
no pueden despreciarse; y...habran de ser
avaramente economizadas por e Piloto
cuando trate, no ya de actuar con precision
rapidisma, sino cuando haya de elegir,
cuando haya de decidirse entre dos o entre
varios posibles movimientos’ (p.1323). La
consecuencia evidente es que “para deter-
minar en cada uno la aptitud que tenga para
el vuelo en general o para €l Pilotaje de los
distintos tipos de aparatos sera imprescindi-
ble el conocimiento exacto del tiempo que
consume en tomar sus decisiones 0 sea su
reaccion discriminante” (p.1323). Figueras
comenta que médicos y psicélogos conside-
ran normales tiempos de 35 a 70 /100 de sg.
pero en la préactica por encima de 50 no se
poseen las condiciones adecuadas para el
vuelo. Ademés.. “Cuando se vuela, no solo
se trata de obrar bien y de obrar deprisa; si-
no que en muchisimas ocasiones...el perma-
necer quieto cuando todo incita a la accién
es en el Piloto necesidad ineludible... el Pi-
loto ha de contener muchas veces sus refle-
jos, inhibir su tendencia ala accion y espe-
rar; aunque esta espera haya de ir acompa-
flada siempre de atencién intensisma...de
ahi laimportancia enorme de la determina-
cion precisa de este factor de aptitud...”
(pp.1323-1324).

En aguel momento, e poder de inhibi-
cion y la reaccion discriminante solian de-
terminarse simultdneamente y con €l mismo
instrumental: crondmetros el éctricos -gene-
ralmente el de Hipp o € de D’ Arsonval- co-
nectados a interruptores y conmutadores
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que permiten medir el tiempo entre el mo-
mento en que el experimentador enciende
una lampara de entre varias posibles y €
instante en que € sujeto la apaga moviendo
una palanca. Normalmente se utilizaban 5
l&mparas, 4 de las cuales se pueden apagar
moviendo la palanca atrés, adelante, a iz-
quierda o a derecha, mientras que la quinta
indicaa sujeto que mantengalapalancain-
movil. Este procedimiento parecia funcio-
nar bien para medir lareaccion discriminan-
tey deinhibicién en candidatos a escuelas
de aviacion.

Pero Figueras echa en falta un aparato
mas adaptado al estudio del comportamiento
real de los Pilotos y, asi, disefia un aparato
gue permita medir también los tiempos de
gecucion de los movimientos combinados
de palanca o palanca-pedal similares a los
gue el piloto verifica en e aeroplano, pro-
porcionando datos graficos tanto de tiempos
de reaccion como de nimero de erroresen la
interpretacion de 6rdenes (que permiten eva
luar la capacidad de atencion del sujeto). Lo
construye con la colaboracién del ingeniero
y profesor de vuelo de la Escuela de Aero-
néutica Naval, Harold J Andrews.

Mecénicamente el aparato semeja una
cabina con palanca, pedales de timon y un
cuadro indicador con 7 l&mparas. En las fi-
guras (Figueras, 1924) se puede apreciar €l
aspecto exterior (fig.1), esquema eléctrico

Figura 1
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(fig.2) y cuadro de luces de érdenes (fig.3).
Ademas de las instrucciones generaes de
uso para la medida de los distintos tipos de
tiempos de reaccion, Figueras realiza suge-
rencias para extraer e mayor rendimiento a
las posibilidades del aparato. Asi, sefida
gue puede servir para evaluar €l proceso de
adaptacién al vuelo en los alumnos, en tér-
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Figura 2. Esquema el éctrico del aparato, segin Figu-
ras Ballester. A: Timbre; G: Crondgrafo; T: Tambor
registrador del cronégrafo; P. y P': Plumas electro-
magnéticas del crondgrfo; C; Conmutador principaf;
C': Conmutador del timbre; L. y L': Luces indicado-
ras de movimientos; L"": Luz central indicadora de
inaccion; B: Bateria de acumuladores.
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Figura 3. Cuadro indicador de 6rdenes. A: Luz blan-
caindicadora de inaccion; R1, R2, R3, R4: Lucesro-
jas indicadoras de movimientos de la palanca hacia
adelante, hacia laizquierda, hacia la derechay hacia
atrés, respectivamente; V1, V2: Luces verdes indi-
cando movimiento de los pedalesalaizquierday ala
derecha, respectivamente.
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minos de conversion de actos voluntarios en
automaticos. Piénsese que en el cuadro de
luces podian indicarse combinaciones inu-
suales de movimientos palanca-pedal. Pues
bien, “Cuanto mayores fueran las diferen-
cias entre los tiempos de € ecucion de com-
binaciones racionales y anormales, cuanta
mayor analogia se notara entre la sucesion
de movimientos al realizar la combinacion
en € aparato con lausua en la de los man-
dos del avién en vuelo, tanto mayor seria el
entrenamiento” (p.1332). También sugiere
utilizar el aparato en funciones de simulador
para, aprovechando los aparatos de registro,
obtener gréficas de la secuencia de movi-
mientos realizada por pilotos expertos para
gjecutar una maniobraindicada por el expe-
rimentador. Estas gréficas, correspondientes
alasimulacion del vuelo en distinto tipo de
aviones, se podrian comparar con las de los
alumnos para evaluar su grado de entrena-
miento.

Epilogo

Como se ve, la psicofisiologia aeronauti-
ca militar habia experimentado un desarro-
[lo en Espafia durante |os tres primeros lus-
tros de nuestra aviacion militar que la situa-
ban en disposicion de compararse con la de
| 0s pai ses europeos punteros, como Francia,
Inglaterra o Italia. Varios médicos militares
se habian volcado en €l estudio de la aptitud
psicofisica para €l vuelo, compensando con
un gran entusiasmo las carencias materiales
de los primitivos aerédromos y escuelas.
Pero la evolucién técnica de los aviones se

iba a acelerar de forma imparable en los
proximos afios y, con €ella, lacomplejidad de
los factores que determinan la aptitud psico-
fisicaparael vuelo. Se habiallegado a pun-
to en que el trabgjo de los psicofisiélogos
pioneros necesitaba de la institucionali-
zacion y € apoyo oficial. El comandante
Cebridn Gimeno expresaba este sentir en
1924 en un articulo del Boletin de Medicina
Naval dedicado a comentar el trabajo de Fi-
gueras: “es de absoluta, imprescindible e
imperiosa necesidad, empleando el cliché
sancionado oficialmente, que Figueras fun-
dey dirija el Laboratorio Médico Psico-fi-
siolégico de la Aeronautica Naval Espariola
y en é ensefie a Oficiales Médicos dela Ar-
mada, que han de ser sus continuadores, lo
gue é por si y ante la necesidad imperiosa,
ha tenido que aprender solo. Porque, ¢, qué
sucederia en e Aerédromo del Prat de Llo-
bregat, si faltase Figueras ?“ (p.1087).

Desafortunadamente, la penuria de me-
dios, € retiro prematuro de personajes como
Luis Figueras y, sobre todo, la inacabable
incertidumbre sobre la organizacién defini-
tiva de las fuerzas aéreas espafiolas dificul-
tarian la consolidaci 6n de una psicologia ae-
ronautica militar en Espafia sobre la base de
los trabajos pioneros individuales. En la dé-
cada de los afios 30 se produciria una revi-
talizacién del interés oficia por la psicolo-
gia aeronautica, en la linea de la moderna
psicotecnia que impulsaban en el Ejército
por aquellos afios personas como José Ger-
main y Mercedes Rodrigo, pero la Guerra
Civil volveria a truncar durante bastantes
anos este nuevo proyecto.
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