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JUSTIFICACIÓN 

El motivo principal para la realización de este trabajo, se desprende a partir de la 

experiencia obtenida en los resultados de las valoraciones psicológicas que se 

llevan a cabo en pilotos aviadores para la obtención de la licencia de vuelo, en el 

Centro Nacional de Medicina de Aviación, dependiente de la Secretaria de 

Comunicaciones y Transportes y la inquietud por conocer el perfil de personalidad 

que caracteriza tanto al piloto inicial como al piloto de línea, así como las 

variaciones que pueden resultar al comparar ambos perfiles mediante el Inventario 

Multifásico de la Personalidad (M.M.P.I.), ya que en la práctica se han encontrado 

alteraciones en las evaluaciones hechas a los pilotos con antigüedad que acuden al 

servicio para su revaloración, princialmente en las escalas que componen la triada 

neurótica, estas elevaciones pueden llegar a formar parte importante para el 

desarrollo de una psicopatología que puede ir desde un simple malestar y 

desadaptación en el medio en el cual se desenvuelven, hasta un franco trastorno 

de la personalidad y/o problemas físicos que lleven a una incapacitación social y 

laboral significativa que puede representar un peligro para la seguridad aérea. 

Esto con el fin de abrir caminos hacia nuevas y futuras investigaciones que lleven a 

la creación de programas que auxilien al piloto aviador a mantener un equilibrio 

físico y mental tanto en el medio aeronáutico como fuera de él. 



INTRODUCCIÓN 

Durante mucho tiempo las comunicaciones fueron efectuadas sobre la superficie de 

la tierra y el mar. El siglo XX ha sido testigo del desarrollo espectacular de la 

utilización del espacio aéreo por donde transitan hombres, mercancías e 

información en grandes aparatos que cada vez son construidos con una avanzada 

tecnologia, por tanto el papel que ha adquirido el piloto aviador en este sentido ha 

tomado relevancia, siendo merecedor de diversos estudios al respecto, 

A pesar de la responsabilidad que lleva a cuestas y la peligrosidad que implica el 

desempeño de dicha actividad, existe una motivación compleja que moviliza al 

sujeto convirtiendo esta acción riesgoza en una profesión. Dicha motivación esta 

dada en primer término por el placer, o sea el gusto por el vuelo, la sensación de 

libertad y poder evadir la jungla de cemento, la búsqueda de experiencias nuevas 

"el vuelo es una droga", confiesan algunos; es un cierto desafío a la propia 

posibilidad de control de sí mismos y del mantenimiento de una forma 

psicofisiológica en una actitud que no perdona errores y en segundo término el 

prestigio que conlleva esa tarea y la imposibilidad de aceptar los convencionalismos 

sociales "el ser piloto nos da un estatus que no cualquiera tiene", dicen otros. 

Si bien es cierto que en algunos estudios realizados se han descubierto cambios 

notables en la personalidad del piloto, no se ha dado seguimiento a los mismos, ya 

que las prioridades del empresario han sido de indole económico, antes 

probablemente por la demanda a la que estaban sujetos y hoy en día por la crisis 

que atraviesa el país. Y es precisamente con esta investigación que se trata de 

hacer un nuevo llamado a aquellas empresas públicas y privadas para que se haga 

hincapié en cuanto a la introducción de algún programa que cause un desarrollo 



motivacional y a la vez evite en lo posible, cambios psicológicos en el personal 

técnico aeronáutico que puedan producir inseguridad aérea. 

Dentro de este estudio se hace referencia al piloto inicial y al piloto de línea para 

hacer el comparativo de perfiles, mencionando que en este último, se tomó como 

mínimo 10 años de antigüedad en el medio aeronáutico, en base al Inventario 

Multifásico de la Personalidad de Minnesota (M.M.P.1.). 



CAPITULO 1 

EL AMBIENTE AERONÁUTICO 



1.1.- ANTECEDENTES HISTÓRICOS. 

Desde el principio de los tiempos el hombre debió fijar con asombro su vista en el 

vuelo de las aves que orgullosamente surcaban el cielo, despertando admiración 

por su brillante plumaje. A través de la historia de la humanidad esta primera 

Impresión es la que más perdura ya que observando los restos de las culturas 

veremos aparecer las alas de las aves rodeadas de un halo de misterio, lo que 

debió causar en el primer hombre el sentimiento de lo inasequible, sin embargo hay 

hombres que no se conforman con las leyendas y fábulas literarias y prosiguen con 

experimentos y ensayos reales. La facultad de volar aparece asignada a la voluntad 

divina. No es el hombre el que lo intenta por sí mismo, en ese momento no se ha 

estudiado aún a las aves y observado su vuelo, para sacar de ahí la conclusión de 

que el vuelo puede ser perfectamente factible, puesto que se trata de un fenómeno 

físico y no de poderes ultraterraqueos. De esto, parece ser que son los Chinos (400 

A. de J.C.), los que construyen y emplean por primera vez enormes papalotes con 

figuras de ave, los que envían señales y mensajes a sus ejércitos en guerra. Para 

llegar a esto, es fácil deducir que debieron descubrir el efecto que las corrientes de 

aire producen sobre un plano, que con cierta inclinación y velocidad se mueve a 

través de él. (Villela, 1975) 

No obstante, en la mente del hombre de aquellos tiempos, existía la firme creencia 

de que sin plumas no habla vuelo. La leyenda de Dédalo e Icaro a través de Ovidio, 

es ya la primera relación del vuelo de un hombre. En efecto, Dédalo cansado de su 

cautiverio en la Isla de Creta, después de burlar la vigilancia de Minos, escapa a su 

país natal. Para él la única vía de escape es el aire, pues el Rey de Creta lo tenía 

muy bien vigilado en las rutas terrestre y marítimas. Construye unas alas con 

plumas de ave pegadas con cera a un armazón de carrizo; además, para imitar a 
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las alas de los pájaros, les dio una ligera curvatura. Instruye a su hijo Icaro en el uso 

de las alas y realizan la fuga, que termina con la trágica muerte del joven y primitivo 

volador al derretirse la cera con el calor de sol. (Idem) 

El filósofo, fisico y mecánico griego, Architas de Tarento, amigo de Platón (428-327 

A. de J.C.), construyó una paloma de madera, que volaba Impulsada por un 

mecanismo secreto, para el cual no habla explicación. En el siglo XV se inician los 

trabajos de Leonardo de Vinci (1452 - 1519), observador atento del vuelo de las 

aves, que lleva al papel magistrales dibujos entre los que se encontraron los planos 

de un ornitroptero no descartando la posibilidad de que el hombre se sirviera de 

máquinas para atravesar los aires. Mas adelante la invención del globo de papel por 

dos fabricantes franceses José y Esteban Montgolfier, marca en realidad el 

comienzo de las aventuras del hombre en el cielo. Miles de personas fueron testigos 

de la demostración científica de los Montgolfier, en la Villa de Annonay, el 5 de junio 

de 1783, elevándose esta enorme esfera de papel llena de aire caliente a una altura 

de 1800 metros. (Ibid) 

En 1850, el Ingles Sir. George Cayley descubrió los principios básicos del vuelo de 

máquinas más pesadas que el aire, investigó los principios de la sustentación y de 

las fuerzas que pueden sostener a una nave en el aire y basándose en estos 

estudios los hermanos Wright en 1903 lograron volar por primera vez 260 mts. en 

59 segundos en una nave provista de motor. Con este acontecimiento la aviación 

habla dado un paso mas grande, al realizar un vuelo sostenido y controlado 

inaugurando la verdadera era de la aviación (Enciclopedia temática, 1966). 

En 1908, Henri Fairman vuela en circulo un km. con un biplano. En 1923 se 

atraviesa sin escalas los Estados Unidos, de costa a costa, es decir, 4,000 km. en 



36 hrs. y en 1931 dos aviadores norteamericanos Wiley Post y Hyroldo Gatty en un 

monoplano (Lockheed), dan la vuelta al mundo en un tiempo de 8 días y 15 hrs. 

haciendo un recorrido de 24,900 km. En 1933 se construye el primer monoplano 

metálico; Boeing- 247 y posteriormente el Douglas DC-3 " Dakota". También 

merecen ser mencionados hombres como el Francés Luis Bleriot quien en 1909 por 

primera vez cruzó el canal de la mancha (Villela, 1975) 

El 21 de mayo de 1927, el modesto piloto Charles A. Lindbergh realizó un vuelo sin 

escalas desde New York a París a bordo del monoplano Ryan "Spirit of Saint Louis", 

haciendo el recorrido de 5,800 km. en 33 horas y 39 minutos, Con la llegada de la 

segunda guerra mundial se acelera el desarrollo de los aviones construyéndose 

portaaviones y bombarderos y al término de la misma en 1945 la aviación ingresa 

en una nueva etapa, es decir, la era del Jet. Para 1952 la tecnología avanzaba cada 

vez más y se construye el primer Jet Comercial "El Comet" que realiza su primer 

vuelo con pasajeros. (Idem) 

Llega la década de los 60's y el DC-8 inicia sus vuelos comerciales a una velocidad 

de 960 km. por hora. En 1986, la URSS fabrica el primer avión supersónico 

"Tupolev- 114" y posterior a este, paralelamente Inglaterra y Francia se asocian 

para la construcción del Concorde pudiendo realizar el viaje de los Ángeles a Tokio 

en 6 y media Hrs. con una velocidad de 2,250 km. por hora. En la década de los 

70's aparece el Boeing 747 capaz de transportar 500 pasajeros a 950 km, por hora. 

(C.M,A., 1982) 

Fue de esa manera como el avance aeronáutico fue incrementándose hasta 

nuestros días en donde vemos grandes y poderosas aeronaves que hoy surcan las 

rutas mundiales poniendo al hombre en el umbral del espacio infinito. 



1.2.- LA AVIACIÓN EN MÉXICO. 

La más antigua referencia de que se dispone sobre el deseo del hombre de 

Anáhuac de elevarse sobre la tierra, nos la da la enorme piedra Basáltica, que con 

su peso de 25 toneladas y un diámetro de 3.60 mts, conocemos con el nombre de 

Calendario Azteca. En él se encuentra en su parte central esculpida la efigie de 

Tonatiuh, amo de los cielos alrededor de quien ocurrían todos los fenómenos diarios 

y periódicos del Universo. La aviación en nuestro país remonta su historia a fines 

del siglo pasado con el famoso iniciador mexicano Joaquín de la Centolla y Rico 

(1837-1914). Su gran afición por sus diversas ascensiones en globo lo hizo uno de 

los precursores más entusiastas de la aeronavegación. (Villela, 1975) 

A principios de este siglo el rico y también mexicano Alberto Braniff trajo de Francia 

un finísimo globo libre de gas, tipo Gordon Bennett, su enorme capacidad de 2,200 

m3, lo hacia uno de los globos mas grandes llegado al país, En el cual deleitó en 

variadas ocasiones a muchos observadores por el espectáculo que ofrecía, sobre 

todo en las fiestas de celebraciones importantes como los aniversarios de la 

independencia de México o en algún cumpleaños del presidente de la república que 

en ese momento se lo pedía, No fue sino hasta 1908 cuando el Ing. Alfredo Robles 

Domínguez escribiera el primer libro de carácter científico relacionado con la 

aeronáutica y que se publicó con el nombre de Tratado de locomoción aérea, en el 

cual se habla de las cualidades físicas que deben reunir los pilotos, la forma de 

maniobrar los aviones, los efectos de la corriente de aire etc., libro que tuviera que 

leer todo aquel que fuese de su interés el estudio de la aeronáutica. Muchos 

nombres de mexicanos cubrieron la etapa de la aerostación y vuelos en planeador, 

pero 6 años después de que los hermanos Wright lograron el primer vuelo 

sostenido y controlado de un aparato más pesado que el aire en el mundo; El 
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mexicano Alberto Braniff seguía haciendo intentos por conquistar el espacio en 

definitiva, poniéndose a la vanguardia en cuanto a adelantos de nuevos aparatos 

diseñados en Francia y en 1909 hizo traer de esa capital un biplano marca Voisin 

que estaba equipado con un motor enfriado por agua, marca D. NV. que 

desarrollaba 60 caballos de fuerza al nivel del mar, acondicionó un aeródromo en 

los llamados llanos de Balbuena con la ayuda del entonces Presidente de la 

República Gral. Porfirio Diez, Y por fin el histórico vuelo daba comienzo el 8 de 

enero de 1910, en donde no sólo se realizó el primer vuelo en México, sino que se 

consideró el primer vuelo efectuado por un hombre de habla española en el mundo 

estableciendo un récord mundial de altura sobre el nivel del mar que hasta ese 

momento había tenido en su poder el Piloto Francés Lathan. Por otro lado este 

vuelo ocupó el 7o. lugar en la cronología mundial después del vuelo de los 

hermanos Wright que se logró en 1903. (Ibid) 

El 30 de Noviembre de 1911, el Capitán Dyot invita a Don Francisco I. Madero a 

realizar un vuelo como pasajero en un avión monomotor al efectuarse la semana de 

la aviación. En abril de 1913 el Cap. Lebrija y su mecánico Villasana a bordo de un 

avión Duperdussin dieron comienzo al nacimiento de la aviación militar 

demostrando al mundo que desde el aire era posible destruir ciudades enteras y 

más tarde en 1915 Don Venustiano Carranza funda el arma aeronáutica y se 

reconoce a los primeros 5 pilotos mexicanos egresados del Colegio de Pilotos de 

Moissant que fueron los hermanos Salinas, los hermanos Aldasoro y Horacio Ruiz. 

Desde ese momento el trabajo de Villasana adquirió relevante importancia ya que 

sus múltiples inventos relacionados con la aviación lo llevaron a idear la 

construcción de una nave con ala móvil o rotativa, dando comienzo a la era del 

helicóptero. En 1950 sus trabajos lo llevaron a ocupar puestos importantes como 
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titular del Departamento de Aeronáutica Civil y en 1955 lo proclaman oficialmente 

fundador de la Aviación Civil Mexicana. (Ibid) 

El 6 de Julio de 1917 la capital Hidalguense se convirtió en el punto de partida del 

primer servicio postal aéreo de ruta del mundo. El 21 de agosto de 1921 se 

inauguró la primer ruta comercial de la aviación civil mexicana, al amparo de la 

concesión no. 1, permiso contrato no. 1, cubriéndose la ruta México- Tuxpan-

Laredo- Matamoros- Saltillo- Monterrey- San Luis Potosí, en aviones biplanos de 2 

plazas, Lincoln Standard. La demanda fue creciendo de tal manera que para 1930 

ya se arrojaban los siguientes halagadores resultados: 

Kilómetros recorridos 4,000,531; Horas de vuelo 23,610; Pasajeros transportados 

20,920; Correspondencia 74,929 kg.; Equipaje 196,583 kg., por lo que para tal 

demanda se hizo indispensable la capacitación de personal en aeronaves 

comerciales, para ello se dieron facilidades para el establecimiento de escuelas 

técnicas y en 1933 se habían registrado en el departamento de Aeronáutica Civil 

160 licencias de transporte público Ilimitado de las cuales solo 33 estaban en poder 

de pilotos mexicanos, el resto eran extranjeros. (Ibid) 

En 1924 los Señores George L. Rihl y William L. Mallory organizaron una empresa a 

la que dieron el nombre de Compañía Mexicana de Aviación. El 9 de marzo de 1929 

el Coronel Lindbergh piloteo el primer servicio con trimotor Ford desde Brownsville 

hasta la Cd. de México: El servicio a la Habana fue inaugurado en 1931 con el 

mismo trimotor que 4 años después fue cambiado por el Douglas DC-2 de 14 

pasajeros, aquel año también da inicio el servicio entre la Cd. de México y los 

Ángeles. A fines de ese mismo año se introducen los Douglas DC-3 de 21 pasajeros 

entre México y Mérida. En 1965 Mexicana de Aviación compra 3 Boeing 727-100 
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para cubrir las rutas de los Ángeles a México en 2 horas y 36 minutos al mando del 

Capitán Rafael Treviño Zapata; En ese mismo año la compañia tiene problemas 

laborales que ponen en peligro la estabilidad de la empresa debido a un 

desequilibrio económico, sin embargo la compañia es vendida a un grupo de 

inversionistas mexicanos logrando su rescate y evitando su desaparición haciendo 

de ella la primer línea aérea comercial netamente mexicana. El nacimiento de la 2a. 

linea aérea más importante de México surge en 1934 con el nombre de Aeronaves 

de México apoyada por Antonio D'as Lombardo, un industrial prominente que 

poseía la concesión de una ruta vital de México-Acapulco; Para 1940 Pan Am logró 

el control de dicha compañia, por lo que el entonces presidente de la República Lic. 

Miguel Alemán promovió la idea de formar una nueva aerolínea solvente alrededor 

del núcleo de Aeronaves de México. Fue así como mediante la fusión con otras 2 

aerolíneas, Aerovias Reforma y Lamsa (Lineas Aéreas de México) se creó una 

nueva empresa más grande con una red de rutas que la Compañia Mexicana de 

Aviación habla descartado. A partir de esa fusión, en 1952, se gestó una 

competencia que perduraría hasta nuestros dias.(C.M.A., 1982) 

1.3- CONDICIONES AMBIENTALES. 

El piloto aviador esta constantemente expuesto a un sin número de factores que 

pueden producir desajustes en su desempeño laboral, (C.E.N.M.A., 1994; Leimann, 

1985; S.D.N., 1993) Entre estos factores encontramos las alteraciones desde el 

punto de vista externo como son: 

1.- Temperatura variable (en la misma cabina) 

2.- Cambios drásticos de temperatura (entre una ciudad a otra) 

3.- Problemas de luminosidad- oscuridad 

8 



4.- Niebla (por temporadas) 

5.- Lluvia constante 

6.- Vientos constantes 

7.- Ciclones constantes 

8.- Cambios de humedad 

9.- Exposición constante al ruido 

10.- Vibraciones (la mayor parte del tiempo) 

11.- Constante exposición a radiaciones solares 

12.- Humos 

13.- Gases 

14.- Polvos 

15.- Poca ventilación o ninguna (aíre acondicionado) 

16.- Espacio reducido 

17.- Cambios de presión ambiental 

18.- Exposición a fuerzas de aceleración 

19.- Cambios de horario 

También existen factores internos que repercuten en el desempeño de los pilotos 

que pueden surgir como resultado de tos externos y que se suman con los propios 

de cada persona, (C.E.N.M.A., 1994; Nicholson, 1987; 0.I.P., 1985; S.D.N., 1993; 

Thornton, 1987), como son 

1.- Alteraciones en el ciclo del sueño 

2.- Alteraciones en el ciclo alimenticio 

3.- Tensión (por la demanda y la responsabilidad de cumplir) 

4.- Fatiga (física y mental) 

5.- Enfermedades (físicas o mentales) 
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6.- Responsabilidades familiares 

7.- Estrés acumulado 

8.- Dependencias (alcohol, fármacos, etc.) 

9.- Automedicación 

10.- Falta de ejercicio fisico 
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CAPITULO 2 

EL PILOTO AVIADOR 



2.1.- ANÁLISIS DEL PUESTO 

El puesto que se analiza a continuación se refiere al piloto aviador en general sea 

cual sea su categoría dentro de la empresa las funciones y deberes son los mismos 

con la salvedad de que en el caso del piloto inicial a diferencia del experimentado 

no tiene la autoridad absoluta de la aeronave, ya que los puestos se determinan por 

rangos jerárquicos, es decir, a mayor antigüedad, mayor será el nivel del piloto y por 

lo tanto más la responsabilidad. (S.C.T., 1988) 

Nombre del puesto: Piloto de Línea Aérea. 

Otras denominaciones: Capitán ó Comandante 

El Piloto de línea aérea desempeña las labores profesionales y técnicas; 

íntimamente relacionadas con la eficiencia, seguridad y confort en la conducción de 

las aeronaves de la empresa. 

Funciones Genéricas: 

Comandar la aeronave con la seguridad, eficiencia y confort. 

Funciones Especificas: 

1.- Conocer toda la información referente al vuelo, como son: condiciones 

meteorológicas de los aeropuertos, facilidades de operación en el mismo, etc. 

2.- Elaborar el plan de vuelo buscando la optimización en la seguridad, eficiencia y 

confort. 

3.- Conocer la condición mecánica del equipo que va a volar por medio de la 

bitácora de vuelo y con el personal de mantenimiento. 

4.- Efectuar revisiones minuciosas a la cabina para preparar las fases de la 

operación, previo y durante el vuelo, 
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5.- Aplicar procedimientos de navegación en salida, ruta y llegada.  

6.- Mantener comunicación constante con la torre de control y demás centros de 

control durante el vuelo 

7.- Vigilar las condiciones meteorológicas en la ruta. 

8.- Mantenerse informado en cuanto a las condiciones meteorológicas que 

prevalecen en el aeropuerto de destino. 

9.- Llevar una coordinación estrecha con la tripulación técnica y con sobrecargos. 

Relaciones Jerárquicas; 

Superiores: En vuelo, con los pilotos de mayor categoría 

En tierra, con pilotos de mayor categoría y 

Con pilotos en cargos de tipo administrativo. 

Inferiores: Con pilotos de menor categoría. 

Autoridad para; 

1.- Efectuar o no el vuelo. 

2.- Escoger la ruta más conveniente. 

3.- Bajar a cualquier miembro de la tripulación que a su juicio represente un riesgo. 

4.- Rechazar o solicitar reparación al equipo de vuelo que no represente seguridad. 

5.- Desviarse de la ruta original o cambios de altitud . 

6.- Operar aeropuertos distintos al de destino. 

Requisitos de ocupación; 

Escolaridad: 

Preparatoria y la carrera de piloto aviador 

Experiencia: 

1.- Previa.  
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a) Contar con la licencia de piloto. 

b) Cursar y aprobar los adiestramientos correspondientes a la categoría que se 

pretende. mínimo aprobatorio 85%. 

2.- En el puesto. 

a) Mantener la licencia vigente 

b) Aprobar semestralmente los cursos de adiestramiento que imparte la empresa. 

Criterio e iniciativa; 

Alto: debido a la trascendencia que la toma de decisiones implica como la seguridad 

de los pasajeros y de la tripulación. 

Riesgos: 

- Siniestros 

- Colisiones 

- Volcaduras 

- Incendios 

- Explosiones 

- Naufragios 

- Atentados 

- Secuestros 

- Ahogamientos 

- Otros como descompresiones (en vuelos de prueba y comprobación) 

Enfermedades profesionales; 

Aerotitis 

- Barosenusitis 

- Otitis 
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- Hipoacusia 

- Aerombolismo 

- Neurosis y/o reacción ansiosodepresiva * 

- Otilitis tubárica 

- Barotitis 

- Escleroderma 

- Lupus eritematoso 

*Por lo que se refiere a la neurosis, ésta es aceptada como enfermedad profesional, 

en tanto el Instituto Mexicano del Seguro Social a través de un psiquiatra calificado, 

dictamine que su origen sea el desempeño como piloto (ASPA, 1985) 

Enfermedades incompatibles; 

- Pérdida de movimiento en articulaciones de pies y manos. 

- Afecciones del oído, nariz, ojo, garganta, cardiovasculares y psicológicas. 

- Diabetes. 

Esfuerzo intelectual; 

Alto, debido a que la toma de decisiones es constante e involucra gran 

responsabilidad y trascendencia. 

Esfuerzo físico; 

Medio, únicamente en caso de emergencia. 

Esfuerzo comunicativo; 

Alto: Directo: con la tripulación, con los pasajeros y con los centros de control. 

Indirecto: a través de reportes de irregularidades y de la bitácora de vuelo. 
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Responsabilidades; 

Por los deberes únicamente debido a la complejidad de las funciones. 

Por dirección y supervisión: alto, con la tripulación y en el desarrollo del vuelo. 

Económica: alto, debido al alto costo del equipo que maneja, 

Por relaciones: alto, con la D.G.A,C. y organismos internacionales de aviación, 

Por la seguridad de otros: alto, debido a que tiene a su cargo la seguridad del 

pasaje y de la tripulación. 

Observaciones; 

Las categorías del puesto que se relacionan directamente con la actividad son: 

a) Capitán 

b) 1 er. Oficial 

c) 2o. Oficial 

d) Jefe de equipo 

e) Subjefe de equipo 

Nota; 

También existen categorías de tipo administrativo, corno son: 

a) Gerente de operaciones o equivalente 

b) Jefe de pilotos 

c) Subjefe de pilotos 

d) Jefe de adiestramiento " 

e) Subjefe de adiestramiento. * 

" Empleado con clasificación técnica de capitán en funciones en el equipo de su 

asignación que tiene como función coordinar, inspeccionar y calificar las labores de 

los asesores instructores y de los pilotos de línea de su equipo. (S.C.T., 1989) 
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2.2.• LA PSICOLOGIA DEL PERSONAL AERONAVEGANTE. 

Leimann (1985), reconocido psiquiatra y fiel estudioso e investigador de todo lo 

relacionado con el ámbito aeronáutico, describe en su compendio, Psiquiatría 

aeronáutica, la psicología del personal aeronavegante según sus conocimientos y 

experiencia, que se resume a continuación: 

La experiencia del vuelo turístico y las noticias de los accidentes aéreos (por lo 

general espectaculares) le muestran al futuro piloto que esa máquina que desea 

puede ser la fuente de las más exquisitas sensaciones, y simultáneamente, una 

amenaza a su integridad física. La internalización de todas las normas y reglas 

culturales y sociales, dictamina que el prestigio y los beneficios secundarios que 

ofrece la aviación bien valen la pena arriesgar un poco la seguridad personal, El 

gusto por el vuelo puede además representar una manera agresiva y despiadada 

(pero sublimada) de vérselas con el mundo y con el medio. Las pulsiones agresivas 

destructivas mal integradas deben manifestarse, y la aviación aportaría el 

instrumento apropiado para dicha descarga homeostática sin la censura social. 

La resultante de aquella composición dinámica de fuerzas contradictorias en sí 

mismas y entre si, como es posible imaginar, tendrá una cantidad infinita de 

variaciones posibles, pero el sujeto sólo subirá a un avión si ella le permite vencer 

la llamada "angustia aeronáutica", rendimiento instintivo que se genera cuando el 

individuo funciona en un ámbito no natural, al cual debe adaptarse dotado de un 

adecuado equipo protector para soportar la hipoxia, la velocidad, el frío, la altura, 

etc. Cuando el piloto decide hacer del vuelo su profesión, debe generar en su 

psique una estructura que podríamos llamar "yo profesional", construido sobre las 

ruinas (latentes) de su instinto de conservación y según el andamiaje de su ideal del 
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yo. Dicho yo profesional debe poner en juego una serie de ingenios apropiados para 

defenderse de la angustia que le deparará su riesgosa actividad. Son los 

denominados mecanismos de defensa, constructos teóricos operativos propios del 

lenguaje psicológico que designan la modalidad en que reacciona el sujeto a los 

estímulos estresantes o angustiantes. Dicha modalidad tiene un rendimiento 

centrípeto eficaz y una manifestación exterior, centrifuga, que es precisamente la 

que valuamos para valorar su grado de adaptación a la realidad, su grado de 

coherencia en el resto de la pehonalidad, su grado de integración y madurez o 

como solemos decir, su grado de compensación. Tales mecanismos los infiere de la 

siguiente manera: (citando sólo los más comunes) 

1).- La negación de la muerte, es decir, el convencimiento de que la muerte está 

reservada para otros. Esto se manifiesta elocuentemente en el discurso del 

tripulante; más aún, cuando el fantasma de la muerte lo asalta se arruina su 

vocación aeronáutica. 

2).- La represión de los componentes indecorosos de su motivación aeronáutica . 

Sólo está el individuo en condiciones de confesarlos en el trance psicoterapéutico, 

cuando sus defensas han fracasado y el inconsciente se hace evidente 

parcialmente. 

3).- La disociación intelecto afectiva, para, por ejemplo, creer en las estadísticas, 

que señalan que el viaje en avión es menos peligroso que el automovilístico, 

aunque él siente en cada aterrizaje con meteorología marginal que no es tan cierto. 

4).- Desaferentización selectiva de estímulos sensoriales, tanto exteroceptivos como 

propioceptivos, es decir, debe aprender a confiar más en los instrumentos de su 

aeronave como por ejemplo, el fiel sentido de la vista que debe ser puesto entre 

paréntesis en ciertas condiciones atmosféricas para no entrar en desorientación 

espacial. 
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5).- La confianza ciega en la máquina, lo que implica también la confianza en los 

mecánicos, meteorologistas, controladores de torre, despachadores de aeronaves, 

etc. sin esta confianza el piloto no sale a volar. Es habitual que cuando un piloto se 

descompensa "recorra" el avión una y otra vez antes de despegar, lo que pone de 

manifiesto su desconfianza. 

6).- La 'identificación con el instructor es un mecanismo fundamental al que no se le 

ha prestado toda la atención necesaria, por ejemplo, en la selección de los 

instrumentos. Hay muchos de ellos que pueden decir muy orgullosos que después 

de 20 años de profesión no se les ha accidentado ninguno de sus alumnos pilotos. 

El instructor, al postularse como modelo identificatorio, ayuda a franquear los 

temores naturales que abriga el piloto y que son también inconfesables. (Leimann, 

1985). 

El autor menciona que en cuanto a su experiencia psicoterapéutica en tripulantes 

"desadaptados", suele apreciarse la aparición de un fuerte sentimiento de culpa; en 

la anamnesis de su historia vital suelen revelarse una serie de manejos 

autopunitivos de su agresividad, tendientes a resarcir n redimir la culpa enquistada 

en su estructura de personalidad a partir de experiencias culpabilizantes originadas 

por sus padres en su infancia. Los propios tripulantes suelen asociar el vuelo a 

otras aventuras riesgosas que emprendieron en su adolescencia tendientes a 

autocastigarse. La conciencia vertiginosa del peligro inminente en circunstancias de 

aterrizajes complicados tienen un beneficio primario inconsciente relacionado con 

este mecanismo. En conclusión y coincidentemente con otros autores, se sostiene 

que en la motivación aeronáutica subyace inconscientemente, en grado variable, 

una tendencia autopunitiva destinada a "pagar" una culpa ancestral también 

inconsciente, pero explicativa de una serie de conductas neuróticas que la 

psicoterapia logra desimplicar. 



2.3.- PERFIL PSICOLÓGICO DEL PILOTO AVIADOR. 

Respecto a este rubro se dará a conocer el perfil psicológico del piloto de una 

manera general, ya que cada compañia maneja y modifica en forma confidencial su 

propio perfil, dependiendo de las necesidades y servicio. (Pérez, M.A., 1977) 

1.- El piloto debe ser maduro en su personalidad, es decir, ésta debe estar bien 

estructurada. 

2.- Debe ser ligeramente obsesivo, dado que esto le permite ser cuidadoso en 

cuanto a la revisión de sus cartas de navegación y en mantener en orden su tablero 

de control, así como a llegar puntual o a observar estrictamente los horarios. 

3.- Debe ser ligeramente agresivo, pero no en el sentido de la destructividad como 

se interpretaria a la agresividad en una primera instancia, sino en el sentido de la 

creatividad, la productividad, la acometividad ante el riesgo y las situaciones 

difíciles, actuando con aplomo y autocontrol. 

4.- Debe tener una inteligencia de media a superior. 

5.- Debe ser en forma especial apto en cuanto a habilidades motoras, dado el tipo 

de actividad que va a desempeñar en cabina. 

6.- Debe tener obviamente una agilidad mental, para la resolución inmediata de las 

emergencias, previamente a la ejecución motora de los controles (toma de 

decisión). 

7.- Debe estar motivado para el trabajo, con aspiraciones, actitudes e intereses 

genuinos, para el tipo de actividad que va a desarrollar y no vocación supuesta, ya 

que esta podría estar encaminada a compensar severos sentimientos de 

inseguridad o de inferioridad implicados en la estructura de su personalidad, y que 

el individuo no advierte consciente o racionalmente. 

6.- Debe poseer capacidad para relacionarse y para adaptarse 
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9.- Debe tener un adecuado manejo de autoridad. 

10.- Debe tener tolerancia al estrés y saber controlar sus impulsos. 

11.- Debe ser responsable y seguro de si mismo. 

U.- REQUISITOS LEGALES DEL PILOTO AVIADOR. 

El personal técnico aeronáutico requiere de una licencia para ejercer sus funciones, 

dentro de las clasificaciones del personal de vuelo de ala fija existen 3 tipos de 

licencias 1.- Piloto privado. 2.- Piloto comercial y 3.- Piloto de transporte público 

ilimitado, de las cuales se tomaron solo dos tipos, para efecto de la presente 

investigación: La primera que se refiere al piloto privado (Piloto inicial), y la tercera 

que se refiere al Piloto de transporte público ilimitado (Piloto de línea, el cual posee 

más antigüedad y mayor número de horas de vuelo). A continuación se describen 

los requerimientos legales exigidos en el Apéndice al Reglamento de Licencias al 

Personal Técnico Aeronáutico en materia de aptitud y de experiencia en vuelo, con 

fundamento en la Ley de Vías Generales de Comunicación y del Reglamento 

interior de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes, (S.C.T. Diario Oficial de 

la Federación, 10 de Septiembre de 1993). 

Piloto inicial 

El interesado en obtener esta licencia, deberá satisfacer los siguientes requisitos: 

1.- Comprobar que ha terminado satisfactoriamente un curso de instrucción 

aprobado por la autoridad competente. 

2.- Tener registradas y certificadas en su bitácora de vuelo un mínimo de 40:00 

horas de vuelo, este total comprenderá: 

a) 16:00 horas de vuelo en doble mando con un piloto con la capacidad de 

instructor. 
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b) 16:00 horas de vuelo solo, de las cuales 05:00 horas serán en vuelo de travesía, 

entre puntos que disten no menos de 100 km. y que comprendan un mínimo de 2 

aterrizajes en su área de operación. 

c) 05:00 horas registradas y certificadas por la autoridad competente, dentro de los 

2 meses anteriores a la fecha de la solicitud. 

3.- Ser poseedor de un certificado de capacidad de radiotelefonista aeronáutico 

restringido. 

4.- Presentar y aprobar los exámenes teórico-prácticos establecidos por la autoridad 

competente. 

5.- Poseer el certificado de aptitud psicofísica, documento expedido por el Centro 

Nacional de Medicina de Aviación de la S.C.T. (S.C.T., 1993). 

Cabe mencionar que el piloto inicial, dada la labor que habrá de desempeñar, 

requiere de un entrenamiento previo que cumpla con el objetivo del puesto, 

mediante un proceso de enseñanza-aprendizaje. De ahí que el piloto de nuevo 

ingreso, ocupará una plaza para ejercer las funciones específicas, vía el 

entrenamiento. La relación del proceso de selección del personal está pues, 

íntimamente ligada al proceso de entrenamiento y adiestramiento, el personal 

escogido, tendrá que cumplir con un mínimo de características de conocimientos, 

aptitudes, etc. En una palabra la educación básica que garantice en un alto 

porcentaje la inversión y el tiempo que la empresa le dedicará al personal 

seleccionado para que alcance satisfactoriamente el objetivo planeado (Pérez, Ch. 

A., 1992). 
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Piloto de Línea 

El interesado en obtener esta licencia, deberá satisfacer los siguientes requisitos: 

1.- Ser titular de una licencia de Piloto comercial vigente, con los certificados de 

capacidad de vuelo por instrumentos y en equipo multimotor. 

2.- Tener certificadas en su bitácora un mínimo de 1,200 horas de vuelo , este total 

comprenderá: 

a) 250:00 horas de vuelo de travesía. 

b) 75:00 horas de vuelo bajo las reglas de vuelo por instrumentos, de las cuales no 

más de 25:00 horas podrán haberse acumulado en entrenados básico de vuelo por 

instrumentos. 

c) 25:00 horas de vuelo nocturno, bajo las reglas de vuelo por instrumentos. 

3.- Presentar y aprobar los exámenes teórico-prácticos, requeridos por la autoridad 

competente. 

4.- Poseer el certificado de aptitud psicofisica (S.C.T., 1993). 

La entidad competente para la expedición de certificados médicos de este tipo es el 

Centro Nacional de Medicina de Aviación. (C.E.NIM.A.) Organismo perteneciente a 

la Dirección General Protección y Medicina Preventiva en el Transporte, 

dependiente de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Se encarga de 

vigilar , de manera preventiva y permanentemente, la salud física y mental del 

personal técnico aeronáutico por medio de exámenes integrales, tanto del personal 

inicial como del que periódicamente revalida su licencia y así poder expedir a cada 

solicitante un certificado que indique su aptitud psicofísica para coadyuvar a su 

buen desempeño laboral, así mismo, se encarga de la expedición de certificados de 

no aptitud para aquellos que hayan reflejado alguna patología que pueda poner en 

peligro la seguridad aérea. 
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2.6.- INVESTIGACIONES REALIZADAS EN MÉXICO . 

En México se encuentra mucha literatura acerca de la aviación, as( como 

investigaciones que tratan de fatiga de vuelo, nivel de estrés, situaciones sociales, 

culturales y legales, pero en realidad han sido pocos los que han tratado, a manera 

de ensayo, acerca de los cambios a los que está sujeto el personal técnico 

aeronáutico principalmente el del piloto aviador, en cuanto a su personalidad y las 

consecuencias a las que se puede llegar con dicho desajuste. Estos esbozos hablan 

muy someramente de los rasgos caracterológicos del personal aéreo, planteándose 

problemas sin mayor profundidad, y sin dar alternativas de solución para mejoras. 

Algunas compañías mexicanas han puesto su interés respecto a este tema, sin 

embargo los estudios han sido de modo confidencial, situación que se considera 

una limitante en cuanto a la apertura a nuevos programas que faciliten el desarrollo 

ideal en la vida aeronáutica. 

A continuación se citan algunos estudios que aún cuando no todos tratan 

especificamente de un perfil de personalidad, ni del uso del mismo instrumento 

utilizado en esta investigación, se considera de vital Importancia su revisión, ya que 

de alguna manera tienen que ver como causas a los cambios o diferencias en la 

personalidad del aeronavegante, después de trabajar por un tiempo determinado en 

el medio aeronáutico. 

En 1984 García y López, realizaron una investigación llamada el Análisis 

psicológico del piloto aviador. Dicho estudio surge del interés por conocer en forma 

más estrecha al piloto aviador como una persona independiente al avión y también 

curiosidad científica por investigar el medio ambiente en que se desenvuelven y si 
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ahí existen elementos que propicien síntomas de depresión y cuales son los rasgos 

de carácter que comparten. Para tal fin seleccionaron una muestra de 160 pilotos, 

80 eran pilotos civiles y 80 pilotos militares, tanto estudiantes como activos, de sexo 

masculino y edades que fluctuaron entre 20 y 40 años, a los cuales se les aplicó el 

Cuestionario Interpretativo del Dr. E. Fromm, modificado para este estudio por 

Jesús Morales y Alejandro Córdoba, este cuestionario fue desarrollado para 

estudiar el carácter y la Ideología de un grupo. El segundo instrumento utilizado fue 

el de la escala de automedición de la depresión de William, Zung. Sus conclusiones 

fueron las siguientes. En cuanto a los rasgos de carácter que comparten los pilotos, 

tanto civiles como militares son; amor autoritario, amor destructivo, autoridad 

tradicional, improductividad, orientación paterna. Otras características en las cuales 

coinciden en un porcentaje significativo son amor condicionado, amor narcisista, 

amor sádico, narcisismo notorio y fijación materna; así como en su manera de 

relacionarse conformemente con la empresa y a la vez como padres. En cuanto a la 

tensión-depresión los pilotos militares en general, se muestran más tensos que los 

civiles, éstos últimos son los que por una pequeña diferencia presentan mayor 

tendencia a la depresión que los militares. Resulta significativo que los pilotos 

militares son quienes, en un elevado porcentaje se presentan depresivos a 

diferencia de los civiles. Como nota aclaratoria hacen énfasis en la diferencia entre 

estado de tensión, tendencia a la depresión y depresión propiamente dicha. En su 

generalidad encontraron que los pilotos son fríos, calculadores, poco 

comprometidos con quienes los rodean, basan su estabilidad emocional en el 

hermetismo. Son desconfiados y las relaciones que logran establecer son 

superficiales. Poseen un narcisismo individual y de grupo altamente desarrollado, 

demandan atención y afecto, pero son incapaces de concederlos. 
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Las características antes descritas no son inherentes a los pilotos activos, sino que 

también se observaron en los pilotos aspirantes, aún antes de ingresar por completo 

al ambiente aeronáutico, el cual es propicio para que se desarrollen plenamente 

estas particularidades, corroborándose con esto su hipótesis alterna que dice que 

"el carácter social y los rasgos depresivos del piloto son favorecidos por el medio 

ambiente de trabajo". (García y López, 1984). 

Un estudio realizado por La Organización Iberoamericana de Pilotos en el que 

convocó a todos los paises pertenecientes a dicho organismo al desarrollo de un 

programa de investigación sobre factores humanos en tripulaciones técnicas, 

especificamente acerca de "Fatiga de vuelo". La participación de México en este 

estudio fue encabezado en cuanto a sus aspectos científicos por el Dr. Luis Lara 

Tapia. El programa se desarrolló bajo los auspicios y estimulación de A.S.P.A. de 

México, con la colaboración de la Cía. Mexicana de Aviación y fue diseñado en base 

a más de 60 entrevistas con pilotos y miembros del comité técnico de A.S.P.A., que 

proporcionaron los Informes pertinentes sobre las áreas de interés para que 

posteriormente se llevara a cabo la construcción de cuestionarios de preguntas 

cerradas en base a una serie de criterios que se consideraron relevantes para los 

objetivos de investigación obteniendo su confiabilidad y validez, dichos 

cuestionarios solo formaron parte de la batería de pruebas, ya que también se 

incluyen otros ya hechos como por ejemplo el Test de Ansiedad (Spilberger); Test 

de cálculo, memoria, aprendizaje, asociación de palabras y tachado de letras 

(Tartu); Aprendizaje y transferencia (Kagan); Dependencia e independencia de 

campo (Within); Retención de dígitos y símbolos (Wais) y Frases incompletas (Fis). 

El estudio tuvo una duración aproximada de 5 años. La muestra fue de 150 

tripulantes de una aerolínea mexicana, comprendiendo un solo tipo de avión el 727, 

en vuelos nacionales e internacionales, evaluando a los sujetos antes y después de 
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cada vuelo desde el punto de vista psicológico como físico, en este último se tomó 

la temperatura bucal y niveles sanguíneos de ácido láctico. Las conclusiones del 

estudio fueron similares a los que so obtuvieron en los estudios que hicieron 

paralelamente otros países como Venezuela, España y Argentina entre otros, 

encontrándose las siguientes alteraciones: 

1.- En la fatiga aguda los síntomas más comunes fueron: tendencia al sueño (64%), 

cansancio ocular y auditivo (60%), cansancio muscular (58%), impaciencia e 

irritabilidad (56%), así como dificultad en la concentración. 

2.- En la fatiga crónica: meteorismo (68%), disminución de la libido (57%), ansiedad 

y cefaleas (37%), depresión (35%), aumento de la libido (25%) y aumento en la 

ingestión de alcohol (15%). 

3.- El exceso de trabajo hace más evidente la fatiga, los datos hablan de que 

tomando en cuenta el total de horas de vuelo que van de 5000 a 15000 hrs., los 

pilotos se sienten más afectados por la fatiga, los que tienen menos horas 

probablemente son más jóvenes por lo tanto existe mayor resistencia vital y no 

entran dentro del cuadro al igual que los que tienen más de 15000 hrs. 

posiblemente por ser más experimentados o por tener más estabilidad emocional y 

madurez. 

4.- Los pilotos con dificultad de adaptación a un horario diferente al suyo son los 

que más suelen padecer de fatiga como los que tienen personalidad inestable. 

5.- También se encontró una sorprendente relación entre el padecimiento de fatiga y 

fumadores, sin que esta relación haya sido estudiada con más profundidad. 

6.- Existe más fatiga en aquellos que no están totalmente satisfechos con su 

profesión por lo que consideraron importante la motivación en este aspecto. 

7.- Las personas que llenen menos síntomas de fatiga son los que con frecuencia 

hacen deporte. 
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8.- Los que se encuentran con Indices altos de fatiga, tienen problemas en el núcleo 

familiar, sintiéndose incomprendidos y no integrados al mismo con somatizaciones 

de enfermedades principalmente en aparato digestivo, otorrinolaringología y sistema 

nervioso. 

9.- Se observó tendencia al aumento del nivel de ácido láctico (lubricante de las 

articulaciones) en las etapas de post-vuelo. 

En general lo anterior permite confirmar la hipótesis de que las cargas de trabajo en 

vuelo producen cierto grado de fatiga. Pensaron que todos los datos obtenidos son 

de vital importancia, ya que guardan una estrecha relación con la seguridad en 

vuelo, amen de la posibilidad de que la fatiga sea una causa para que existan 

cambios a largo plazo en la personalidad del individuo. Esta Investigación tuvo una 

duración de aproximadamente cinco años por parte de todos los paises 

participantes. (0.I.P. y A.S.P.A., 1985) 

Otra investigación referente a estos cambios en la personalidad, producidos por el 

tiempo de volar lo realizó Hernández (1991), con personal técnico aeronáutico, que 

aunque no lo llevó a cabo precisamente con pilotos sino con sobrecargos y aún 

cuando las funciones no son las mismas se consideró importante hacer mención de 

él, ya que las condiciones a las que están expuestos ambos, así como las 

condiciones sociales y personales son similares a las de los evaluados en este 

estudio, además de soportar los resultados del mismo. La muestra con la que 

trabajó fue de 250 sujetos; 125 aspirantes a sobrecargo y 125 sobrecargos de 

linea, de los cuales el 68% fueron del sexo femenino y el 32% del masculino. 

Tomando en consideración la antigüedad, los subdividió en 4 diferentes rangos; de 

0 a 2 , de 3 a 5, de 6 a 10 y de 11 a 15 años, utilizando como instrumento de 

medición el Inventario Multifásico de la Personalidad de Minnesota (M M.P.1.). El 
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objetivo principal fue el encontrar diferencias en los rasgos de personalidad entre 

sobrecargos aspirantes y sobrecargos de linea. Los resultados descubiertos apoyan 

el argumento de que la antigüedad en el medio aeronáutico ejerce un efecto 

significativo sobre los rasgos de personalidad. Los sujetos con un tiempo de O a 2 

años presentan mecanismos defensivos que son indicativos de una fuerte tendencia 

a la manipulación con el fin de conseguir sus objetivos, presentando actitudes 

exhibicionistas y un concepto inadecuado de sí mismos. En la etapa de 3 a 5 años 

no se presentan diferencias significativas, lo que indica una adaptación al medio 

laboral. De los 6 a 10 años, se presentan alteraciones en la personalidad, 

exagerando su problemática para evitar ciertas responsabilidades. Se observaron 

también somatizaciones principalmente en aparato circulatorio y gastrointestinal, 

depresión, ansiedad, dificultad para manejar su agresión. En los varones se 

presentaron rasgos depresivos y ansiosos y en las mujeres se hace evidente la 

triada neurótica. Finalmente en la etapa de 11 a 15 años, no se aprecia diferencia 

significativa en ambos sexos, en cuanto a rasgos de personalidad, lo que puede 

demostrar una readaptación al medio. En general el sexo femenino se ve más 

afectado, sufriendo cambios en la personalidad que van desde alteraciones 

neuróticas hasta rasgos psicóticos. (Hernández, 1991) 

Uno de los más recientes trabajos, lo realizó Serna (1996), referente al nivel de 

estrés en el trabajo de los pilotos, en relación con el estrés social y el estrés 

personal. Evaluó a 95 pilotos y 117 copilotos de una población total de 800, de la 

Cía. Mexicana de Aviación, utilizando como instrumento de medida la encuesta 

Sws-Survey, de Rodolfo E. Gutiérrez y Robert F. Osterman (1994). Consiste en un 

cuestionarlo de 200 reactivos que comprenden 8 escalas y permiten la medición y el 

análisis de los factores por separado, así como su interacción, 50 reactivos miden 

buena salud mental y salud mental deficitaria y 150 miden aspectos tanto positivos 
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(apoyos), como negativos (estresores), en las dimensiones: social, trabajo y 

personal (self). 

Las escalas son: 

SP Salud mental pobre 

SB Buena salud mental 

ET Estrés en el trabajo 

AT Apoyo en el trabajo 

ES Estrés social 

AS Apoyo social 

EP Estrés personal 

AP Apoyo personal 

Sus conclusiones fueron las siguientes: 

El nivel de estrés de los pilotos en el área do trabajo es mayor que en la social y 

personal, ya que es ahi donde se desarrollan los factores estresantes por 

naturaleza y condiciones del trabajo, es decir, los conflictos interpersonales, la 

presión en cuanto a supervisión de los superiores, conflictos entre el trabajo y las 

obligaciones personales con las necesidades propias de autorrealización en ambos 

grupos. En cuanto a la percepción de apoyo en el trabajo se observó una diferencia 

significativa en los copilotos, es decir, que estos no se sienten lo suficientemente 

apoyados por los pilotos, ya que reflejaron mayor demanda en cuanto a ayuda para 

una satisfacción de sí mismos y para tener o rechazar perspectivas congruentes de 

vida. Y finalmente encontró que las enfermedades psicológicas (somáticas) se 

dieron más en las escalas, (según las características del individuo) SP salud mental 

pobre, ET estrés en el trabajo, ES estrés social y EP estrés personal, puntualizando 
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que esta exposición constante al estrés puede producir cambios en la personalidad 

del piloto aviador. (Serna, 1996) 

OTROS ESTUDIOS REALIZADOS EN EL EXTRANJERO. 

El objetivo principal por el cual se llevaron a cabo los siguientes estudios se basa 

en la observación de la deserción de estudiantes en el programa de adiestramiento 

para pilotos, fenómeno que representa una gran pérdida económica en el ámbito 

militar. En cuanto al ámbito civil esta pérdida recae directamente en la persona u 

organismo que invierte directamente en el sujeto o sujetos a los que avala para su 

preparación. En Estados Unidos, los estudiosos en esta materia han Intentado 

reducir dicha deserción usando y desarrollando pruebas que puedan ser válidas 

para facilitar la selección de candidatos que completen el programa de 

adiestramiento y continúen especializándose en esta carrera. 

Damos y Gibb dicen que las pruebas de aptitudes aisladas no pueden predecir los 

fracasos por si mismas, por lo tanto se tienen que combinar con pruebas que 

exploren los factores de personalidad para poder acercarse un poco más al objetivo 

principal, que es llegar a predecir la eficiencia en la aviación. Algunos de esos 

instrumentos que se usan para tal efecto son, El M.M.P.I , Guilford-Martin Personnel 

Inventory, Humm-Wadsworth Temperament Scale, Maller-Glaser Interests Value 

Inventory, Teacher Preferente Scale, Rorschach-Group Admin. Picture Exercises 

Test. entre otros. (Damos and Gibb, 1986, en Jensen, 1989) 

Melton encontró que las combinaciones especificas de las escalas del 

estuvieron relacionadas con el éxito del adiestramiento de vuelo más que las 

escalas individuales, los sujetos con baja puntuación en Histeria (Hl), Masculino- 
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Femenino (Mf) y Manía (Ma) cayeron en la categoría de falla de vuelo, inversamente 

al grupo de éxito que se definió por una elevación en dichas escalas. Datos 

recientes de Alcov y colaboradores que comparan a los pilotos que casualmente se 

vieron involucrados en accidentes o fallas en vuelo y que manifestaron culpabilidad 

con los involucrados también en accidentes pero sin sentimientos de culpa y el 

resultado fue que los carentes de culpa eran líderes malos, estaban menos maduros 

y eran menos estables, además de haber sufrido recientemente cambios de 

personalidad y habían experimentado problemas de interrelación personal. Alcov y 

cols. concluyeron que los accidentes aéreos pueden ser atribuibles a una 

personalidad no introspectiva, es decir, los que difícilmente reconocen sus errores y 

son incapaces de llevar a cabo un análisis de su conducta objetivamente, sin 

embargo para que esta teoría sea definitiva se necesitan estudios más a fondo y 

con un numero mayor de individuos involucrados, así como más tiempo para su 

validación. (Melton, 1954, Alcov, 1985, en Jensen, 1989) 

Jensen y Benel tomaron datos de accidentes aeronáuticos ocurridos entre 1970 y 

1974, observando lo siguiente: el 35% de los accidentes no fatales se debió al error 

en la toma de decisión de los pilotos y el 52% de los accidentes fatales se debió a la 

falta de toma de decisión. Los autores concluyen que el juicio del piloto fue escaso, 

con poco trabajo sistemático, si es que hubo alguno a este respecto, sostienen que 

el juicio del piloto puede ser adiestrable y evaluado objetivamente, por lo que 

proponen una rigurosa evaluación sobre todo en el aspecto de personalidad para 

poder predeterminar su rendimiento y juicio durante la selección de pilotos 

aspirantes y as( poder predecir los que tendrán éxito en cuanto al adiestramiento en 

fa toma de decisión (Jensen y Benel, 1977, en Jensen, 1989). 
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Lester y Bombaci examinaron la validez de 5 patrones de pensamiento, para medir 

o calcular el juicio del piloto, el patrón de juicio peligroso o de pensamiento 

peligroso. Esta investigación se llevó a cabo con la colaboración cíe la 

Administración de Aviación Federal (FM) y la Universidad Aeronáutica (Embry 

Riddle, ERAU), identificándose 5 pensamientos peligrosos como son: La 

antiautoridad, la impulsividad, la invulnerabilidad, el machismo y el poco control 

externo. El inventarío de 10 conceptos de auloprueba se designó para asesorar el 

concepto do patrones peligrosos de pensamiento evaluando a una muestra de 35 

pilotos civiles, los autores observaron una relación significativa entre los patrones 

peligrosos del pensamiento y los resultados de la prueba 16 PF (conceptos de 

autointegración) y la escala de Rotter ( Loc scale), recomendaron que la 

investigación adicional examinara la forma en la cual las influencias sítuacionales 

interactúan con la personalidad del piloto. (Lester, 1984, en Jansen, 1989). 
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CAPITULO 3 

MARCO TEÓRICO 



3.1.- PERSONALIDAD. 

El ser humano, curioso por naturaleza, se ha interesado siempre por conocer todo lo 

que le rodea y así, observando a sus semejantes, se ha dado cuenta de que en 

ocasiones existen características comunes entre los hombres. A partir de esas 

observaciones se comenzaron a desarrollar diferentes teorías, que intentaban 

explicar algunas relaciones entre la estructura corporal o la postura de un individuo 

y los rasgos de personalidad que éste tendría. Por ejemplo, en la actualidad con los 

inventarios de personalidad, se puede predecir, de alguna forma, la manera en que 

una persona tiende a responder ante sus semejantes o a enfrentarse a su medio 

ambiente, por tal motivo se considera de vital importancia mencionar a la 

personalidad desde un punto de vista teórico, ya que en la presente investigación 

se han de observar los diferentes puntos que componen el perfil de personalidad, 

de los sujetos evaluados con el inventario utilizado para dicho estudio. 

Fases históricas; 

Desde épocas muy remotas el hombre ha dirigido su atención hacia si mismo en la 

búsqueda de una explicación de lo que sucede en el mundo exterior, esto ha 

acontecido en tiempos de incertidumbre, de dolor y sufrimiento observándose dos 

tendencias principales en la búsqueda de esta explicación. Por un lado los hebreos 

hablan de un conjunto de poderes internos y oscuros que manejan al hombre y para 

ellos era malo tratar de conocer estas fuerzas dejando esta tarea completamente a 

Dios, por otro lado los Griegos nos hablan que en el tiempo de Sócrates y Platón 

por medio del razonamiento se puede llegar al entendimiento y control de uno 

mismo. (Mc. Clelland, 1967, en Cueli, 1979). 
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Hipócrates, médico griego (ca. 400 a.C.) afirmó la existencia en el cuerpo humano 

de cuatro líquidos o humores y que según el humor predominante en los hombres, 

éstos se podrían clasificar en cuatro grupos: El aire corresponderla a la sangre, la 

tierra a la bilis negra, el fuego a la bilis amarilla y el agua a la flema, explicaba 

también que el estado de salud corporal dependería del balance de estos cuatro 

humores. Cabe aclarar que la palabra temperamento, proviene del latín temperare 

que significa regular. Es por esto que para Hipócrates una combinación balanceada 

de estos elementos significaría para el individuo el estar sano y por lo contrario una 

mala combinación significaría el estar enfermo. Esta concepción se extendió al paso 

del tiempo hasta llamase el temperamento del alma, porque fueron atribuidas ciertas 

cualidades psíquicas al predominio de ciertos elementos. Al aire se le atribuyó la 

imprudencia, a la tierra la melancolía, al fuego la violencia y al agua la inercia. Se 

consideraba que el equilibrio de estos elementos con los humores daba como 

resultado la armonía del alma. Hipócrates describe cuatro tipos de temperamentos 

de los hombres, según el humor que predomine en ellos: 

1.- El tipo sanguíneo, cuyo humor predominante es la sangre. Rasgos psicológicos 

sobresalientes: activo, alegre y optimista 

2.- El tipo melancólico, humor predominante la bilis negra. Rasgos psicológicos 

sobresalientes: dados a la tristeza, lentos y pesimistas. 

3.- El colérico, humor predominante la bilis amarilla o cólera. Rasgos psicológicos 

sobresalientes: dominantes, violentos y con exceso de ira. 

4.- El flemático, humor predominante la flema. Rasgos psicológicos sobresalientes: 

hombre frío, parece incapaz de emociones intensas. (En Remplen 1959) 
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Hacia el estudio de la personalidad. 

La importancia que el estudio de la personalidad tiene dentro del campo de la 

psicología se explica en función de cuatro principales razones. 

1.- Nos permite entender el motivo que lleva al hombre a actuar. 

2.- Integra los conocimientos que podemos adquirir de las principales facetas 

experimental y didáctica de la persona. 

3.- Aumenta la probabilidad de poder predecir la conducta de un individuo. 

4.- Ayuda a conocer la interrelación de los diferentes factores de la personalidad. 

(Cuell, 1979). 

La personalidad está determinada por la herencia y el ambiente y en ella existen 

elementos que son comunes a todos los seres humanos, mientras que por otro lado, 

cada ser humano es diferente a los demás, siendo esta individualidad función de su 

personalidad. (De la Fuente, 1969). 

El manual diagnóstico y estadístico de los trastornos mentales, determina como 

personalidad aquellos patrones de conducta profundamente estructurados, que 

incluyen el modo en que uno se relaciona, percibe y piensa sobre el entorno y si 

mismo. Los rasgos de personalidad son aspectos prominentes que no implican 

patología. Los trastornos de la personalidad suponen patrones rigidos y 

desadaptativos, de una gravedad suficiente como para causar un déficit en la 

capacidad adaptativa ó un sentimiento subjetivo de malestar. Mostrándose más 

específico, define como rasgos de personalidad a las pautas duraderas de percibir, 

pensar y relacionarse con el ambiente y con uno mismo y se hacen patentes en un 

amplio margen de importantes contextos personales y sociales. Sólo en el caso de 

que los rasgos de personalidad sean inflexibles y desadaptativos, causen 
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incapacitación social significativa, disfuncionalismo ocupacional ó malestar 

subjetivo, se habla entonces de trastorno de la personalidad, (American Psychiatric 

Association,DSM-II1,1986) 

3.2.- TEORÍA FACTORIALISTA DE CATTELL. 

Raymond Cattell define la personalidad como aquello que permite la predicción de 

lo que una persona va a hacer en una situación dada. La personalidad se deduce 

de todas las relaciones humanas entre el organismo y su medio. Uno de los 

conceptos más importantes para Cattell es el de rasgo, que en diversas obras ha 

definido como "Estructuras Mentales", una inferencia que se hace a partir de la 

conducta observada para explicar su regularidad o consistencia. Los rasgos pueden 

ser comunes y únicos, los primeros son aquellos en los que casi todos los 

individuos participan en un medio social semejante y los segundos son aquellos que 

se aplican solo a un individuo particular. Cattell dice que cualquier rasgo puede ser 

físico, fisiológico, psicológico o sociológico, producido o moldeado por la herencia, 

constitución, congénito o innato y el ambiente o por una mezcla de todo esto. Su 

investigación comienza utilizando 3 medios para la observación y medición de la 

personalidad; 

a) El registro de vida (L), que consiste en observaciones de inteligencia súbita 

(insight), registrando la frecuencia de actos conductuales y clasificando a las 

personas en determinadas variables. 

b) Cuestionarios (0) que ofrecen las variables de los interiores mentales; son 

introspectivos (self-ratings). 

c) Pruebas objetivas (T), que consisten en las observaciones y registros de 

respuestas que el sujeto realiza ante una situación definida. 
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Y a través de esto hace la primer factorización con el mayor número de variables 

posibles; después hace estudios intensivos sobre los patrones particulares de las 

variables usando un conjunto limitado de variables hasta llegar a los 16 factores 

más importantes de la personalidad, do los cuales surge la creación de su primer 

prueba para medir personalidad llamada 16 P F (1946). (Cattell, 1965, en Cueli, 

1979). 

3.3.- TEORÍA PSICODINÁMICA DE FREUD. 

Uno de los más importantes contribuyentes a la psicología, sin duda alguna fue 

Sigmund Freud, en 1921 formuló un nuevo modelo de la estructura de la 

personalidad basado en consideraciones económicas, topográficas dinámicas. 

Trata sobre la distribución, equilibrio e interdependencia mutua de las dos fuerzas 

instintivas, Eros y Tanatos, y de las energías a su disposición, la libido y la energía 

destructiva; esto es, sobre la economía de la mente; versa sobre las tres provincias 

mentales, el inconsciente, el preconsciente y el consciente, o topografía de la 

mente; versa sobre los tres mecanismos de la personalidad, el ello, el yo, y el super-

yo, o dinámica de la mente. Las causas determinantes de las distintas formas de la 

vida mental humana deben hallarse en la interacción de las disposiciones 

heredadas y las experiencias accidentales. La totalidad de elementos innatos 

forman la constitución de un individuo. Por otro lado, todo individuo está expuesto 

durante su vida a las situaciones exteriores. La totalidad de tales situaciones forman 

la constelación. Freud nunca propuso unas fases de desarrollo rígidas y 

universales, por su sospecha que en otras culturas diferentes debían 

experimentarse modificaciones de gran importancia. El crecimiento de la 

personalidad humana depende de las experiencias vitales, que pueden estimular las 

potencialidades heredadas o no hacerlo, pueden alentar o evitar el crecimiento, 



pueden estimular el desarrollo o dificultarlo y desbaratarlo. La salud y la enfermedad 

mentales sólo dependen en parte de la constitución innata. Por regla general, es el 

ambiente, la constelación, y no la constitución, el que dice la última palabra sobre la 

estructura de la personalidad sea normal o anormal. (Freud, 1924, en Wolrnan, 

1968). 



CAPITULO 4 

MÉTODO 



4.1.- PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

¿Que diferencias existen en el perfil de personalidad obtenido del Inventario 

Multifásico de la Personalidad de Minnesota ( M M.P.1.) entre pilotos aviadores 

iniciales y pilotos aviadores de línea, dependiendo de los años de antigüedad en el 

medio aeronáutico ? 

4.2.- OBJETIVOS 

4.2.1,- OBJETIVO GENERAL 

Este estudio tiene como finalidad identificar las diferencias que existen en los 

perfiles de personalidad obtenidos del Inventario Multifásico de la Personalidad de 

Minnesota (M.M.P.I.) en pilotos iniciales y pilotos de linea con un minimo de 10 años 

de antigüedad en el medio aeronáutico. 

Lo anterior con el propósito de contar con parámetros claros y confiables que 

determinen las características de personalidad en los pilotos que se desempeñan 

en el medio aeronáutico público y privado y que a futuro, permitan evaluar medidas 

que faciliten la localización de probables factores de riesgo psicológico que puedan 

influir en el rendimiento laboral de dichos profesionales. 
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4.2.2.- OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

a) Identificar el perfil de personalidad obtenido del M.M.P.I. en pilotos iniciales. 

b) Identificar el perfil de personalidad obtenido del M.M.P.I. en pilotos de linea con 

un minimo de 10 años de antigüedad en el medio aeronáutico. 

c) Identificar si existen diferencias en el perfil de personalidad obtenido del M.M.P.I. 

entre los dos grupos, 

4.3.- HIPÓTESIS 

4.31.- HIPÓTESIS DE TRABAJO 

Ht.- Existen diferencias en el perfil de personalidad obtenido del M.M.P.I. en pilotos 

iniciales y piloto de linea, dependiendo de los años de antigüedad en el medio 

aeronáutico. 

4.3.2.- HIPÓTESIS NULA 

Hn .- No existen diferencias en el perfil de personalidad obtenido del M.M.P.I. en 

pilotos iniciales y pilotos de línea, dependiendo de los años de antigüedad en el 

medio aeronáutico. 



4.4.- VARIABLES 

4.4.1.- VARIABLE DEPENDIENTE 

V.G. El perfil de personalidad. 

4.4.2 VARIABLE INDEPENDIENTE 

V.I. 1.- Pilotos aviadores iniciales. 

2.- Pilotos aviadores de línea. 

3.- Antigüedad vn el medio aeronáutico. 

4.4.3.- DEFINICIONES CONCEPTUALES 

Perfil psicológico: 

Gráfico de los resultados obtenidos por un mismo sujeto en tests diferentes. Estos 

resultados pueden compararse refiriéndolos a puntuaciones estandarizadas, gracias 

a la representación gráfica. (Werner, 1977). 

Personalidad: 

Es la suma total de las reacciones de un individuo a su medio ambiente, 

determinadas por sus percepciones. Es el patrón único e individual de la vida de 

una persona, es la suma de sus actitudes características hacia otras personas, sus 

hábitos de pensamiento y forma de expresión, sus intereses y ambiciones, su plan 

de vida y la actitud general hacia la misma (Engle y Snellgrove, 1982, en Leimann, 

1985). 
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Piloto inicial: 

Persona que desempeña labores profesionales para la conducción de un vuelo en 

una aeronave, estando este como piloto al mando o como copiloto (S.C.T., 1993) 

Piloto de línea: 

Piloto al mando que es responsable de la conducción, dirección y seguridad durante 

el vuelo de la aeronave destinada al servicio público. (S.C.T., 1993) o dicho de otra 

manera deberá de llevar a cabo la tarea de administrar de manera óptima los 

recursos técnicos, humanos y operacionales para mantener a la aeronave dentro de 

una envolvente de seguridad tal que le permita llegar a su destino, con la máxima 

eficiencia y comodidad para sus pasajeros. (Pérez Ch. A., 1992) 

Antigüedad en el medio aeronáutico: 

Es el tiempo total de servicio brindado por un trabajador aeronavegante a partir de 

su fecha de ingreso a la empresa. (S.C.T., 1988) 

4.4.4.• DEFINICIONES OPERACIONALES 

Perfil psicológico: 

Es el método gráfico de representación de resultados de mediciones, por ejemplo 

las cualidades y características principales de un sujeto. El perfil presenta la ventaja 

de poder obtenerse con una ojeada una clara idea de los resultados. 

Personalidad: 

La personalidad de un individuo está constituida por dos factores principales, el 

temperamento, (fenómenos característicos de naturaleza emocional) y el carácter, 
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(comprende los rasgos más permanentes de significado ético o social), es decir, por 

las características heredadas y adquiridas al cabo del tiempo. 

Piloto inicial: 

Es aquella persona que se encarga de la conducción de una aeronave, ya sea como 

piloto al mando o como copiloto en un servicio público o privado y que cuenta con 

los requisitos mínimos para su desempeño como son: licencia, edad, y horas de 

vuelo. 

Piloto de linea: 

Es aquella persona que se encarga de la conducción de una aeronave como piloto 

al mando y que cuenta con ciertos requisitos específicos para su contratación en 

una linea aérea, principalmente capacitación, licencia mínima de piloto comercial, 

1,200 hrs. de vuelo o más y sobre todo experiencia. 

Antigüedad en el medio aeronáutico: 

Para el presente trabajo se tomó un mínimo de 10 años de antigüedad en el medio 

aeronáutico, sin tomar en cuenta las horas de vuelo, ya que algunos pilotos pueden 

adquirir en muy poco tiempo la licencia máxima de transporte público Ilimitado 

(T.P.I.) que requiere un mínimo de 1200 hrs. de vuelo sin siquiera haber tenido que 

trabajar en una aerolínea pública. 
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4.5.- TIPO DE ESTUDIO 

El estudio realizado presenta las siguientes características de acuerdo a Pick y 

López (1990) y Rojas, (1994). 

-Es un estudio de tipo confirmatorio, pues la finalidad consiste, como su nombre lo 

indica, en confirmar o rechazar hipótesis o aproximaciones teóricas. En este caso la 

finalidad es el confirmar o rechazar las hipótesis de que existan o no diferencias 

estadísticamente significativas entre el perfil de personalidad del piloto aviador 

inicial, y del piloto aviador de linea en las 13 diferentes escalas del M.M,EI., para 

llegar a conclusiones generales con respecto a ese fenómeno y poder elaborar 

predicciones. 

-Es un estudio de tipo transversal, es decir que su objetivo principal es estudiar el 

fenómeno en un momento determinado. 

4.6.- DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN 

Se trabajó con un diseño ex-post-facto de dos grupos individuales de muestras. Le 

definición que da Kerlinger (1975) al respecto es la de una investigación empírica 

sistemática en la que el científico no tiene control directo de variables 

independientes porque sus manifestaciones ya han ocurrido o porque son 

inherentes no manipulables. Se hacen inferencias acerca de relaciones entre 

variables, sin intervención directa, partiendo de variación concomitante de variables 

independiente y dependiente. La diferencia principal entre un diseño ex-post-facto o 

cuasi experimental y uno experimental estriba, en el control directo sobre la variable 

independiente. En el diseño ex-post-facto, la variable independiente no puede ser 
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manipulada, ya que llega integrada al investigador, es decir, ya se ha ejercido el 

efecto, si es que se origina alguno, y no se puede realizar una asignación aleatoria, 

pues la selección de los sujetos no fue hecha al azar. Al no poder controlar la 

variable independiente, se deberán tomar las cosas como son e intentar 

descifrarlas. En el diseño experimental, sin embargo, existe un control directo sobre 

la variable independiente, lo cual permite su manipulación. 

En el caso de la presente investigación el diseño se llevó a cabo con dos grupos 

independientes en donde el criterio de selección fue, en el primer grupo pilotos 

aviadores sin experiencia (iniciales), y en el segundo grupo el poseer como mínimo 

10 años de experiencia como pilotos aviadores (laborando en aerolínea). Ambos 

grupos fueron dictaminados como APTOS. 

4.7.• POBLACIÓN 

La población total entre las dos aerolíneas de las cuales se tomó la muestra es de 

1300 sujetos, de los que aproximadamente sólo el 50 por ciento de ellos se 

encuentran registrados para revaloración psicológica en el Centro Nacional de 

Medicina de Aviación, (C.E.N.M.A.) ya que esto depende del solicitante cuando se 

encuentra en busca del cambio de su licencia a otra categoría más alta o cuando no 

revalida a tiempo la misma y trata de recuperarla, así como los iniciales. Cabe 

mencionar que C.E.N.M.A. cuenta también con otros centros (C.E.R.M.A.) que 

realizan la misma función en diversos estados de la República Mexicana. Para 

efecto del presente trabajo se tomaron los registrados en el D.F. 
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4.8.- MUESTREO 

La muestra utilizada para la investigación fue no probabilistica intencional, ya que 

como indican Pick y López (1990), se basó en las apreciaciones del investigador, lo 

cual puede representar una desventaja, sin embargo, este tipo de muestra se utiliza 

frecuentemente por consideraciones prácticas de costo y tiempo. 

Entre los métodos de muestreo no probabillstico se encuentra el propositivo y se 

emplea cuando no es necesario que la muestra realmente represente a toda la 

población y cuando se quiere realizar un estudio en una población especifica. Este 

fue el caso dentro de esta investigación, ya que solamente se quiso hacer a una 

población muy especifica, la de los pilotos aviadores iniciales y de los pilotos 

aviadores con un mínimo de 10 años de antigüedad en el medio aeronáutico. 

4.9.- MUESTRA 

Los integrantes de la muestra fueron de las dos compañías troncales del pais 

Mexicana y Aerovías, (antes Aeromexico). Únicamente del sexo masculino, debido a 

que en la población de pilotos aviadores, sólo el 0.5 por ciento son mujeres y de 

éstas, una minoría las que tienen por lo menos 10 años en el medio aeronáutico. 

La muestra de la investigación estuvo compuesta por 200 pilotos con las siguientes 

características; 100 pilotos iniciales y 100 pilotos con un mlnimo de 10 años de 

antigüedad, distribuidos de la siguiente manera: 
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100 pilotos iniciales. 

- Sus edades fluctúan entre los 18 y 39 años. 

- Escolaridad mínima de bachillerato y máxima de profesional. 

- Nivel socio-económico, de medio a medio alto y alto. 

- Nivel de inteligencia de término medio a superior. 

- Dictaminados como aptos 

100 pilotos con mínimo 10 años de antigüedad en el medio aeronáutico. 

- Sus edades fluctúan entre 23 y 60 años. 

- Escolaridad mínima de bachillerato y máxima de profesional. 

- Nivel socio-económico de medio alto a alto. 

- Nivel de inteligencia de término medio a superior. 

- Antigüedad mínimo 10 años a 35 años. 

- Dictaminados como aptos. 

4.10. - DESCRIPCIÓN Y ESTRUCTURA DEL INSTRUMENTO. 

El Inventario Multifásico de la Personalidad fue creado a fines de 1938, por los 

doctores Hathaway y Mckinley, (En Núñez, 1994) ellos comenzaron a reunir frases 

para la construcción de este instrumento, convencidos de la necesidad de contar 

con una técnica objetiva para evaluar desde diferentes ángulos, multifásicamente, 

por medio de escalas o perfiles que fueran útiles tanto para la investigación como 

para la práctica clínica. Tratando de seguir una orientación semejante a la 

desarrollada por Binet en sus pruebas de inteligencia, o por Strong en su prueba de 

Intereses vocacionales, Hathaway y Mckinley construyeron escalas con las 

respuestas ofrecidas por pacientes clasificados de acuerdo con la nosologia de la 
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época En 1942, la editorial de la Universidad de Minnesota publicó el primer trabajo 

relacionado con el M.M.P.I.. 

Hathaway, en 1939, antes de iniciar la etapa de colaboración con Mckinley señaló 

que muy poco se había escrito sobre individuos no neuróticos, aun cuando existían 

muchos escritos sobre neuróticos y sus múltiples malestares. Puso énfasis en el 

hecho de que, por medio del inventarío de la personalidad de Benreuter, se podía 

diferenciar el diagnóstico de psicópatas constitucionales inferiores, ya que estos 

pacientes presentan un cuadro semejante al considerado como normal en dicho 

inventarío, excepto en lo que se refiere a la falta de control que presenta la mayoría 

de las personas bajo el influjo de una emoción, ya que en los psicópatas este 

control existe debido a su falta de respuesta emocional.  

El instrumento fue sufriendo diversas modificaciones tanto estructurales como de 

administración y en la actualidad se utiliza un folleto en el que se encuentran las 

frases y las instrucciones. El sujeto responde en una hoja de respuestas marcando 

con un lápiz si la pregunta es cierta en el espacio correspondiente a la letra C, o si 

la oración es falsa , en el espacio de la letra F, este folleto fue publicado por la 

Universidad de Minnesota distribuido en ingles por The Psychological Corporation 

of New York (1959) y posteriormente traducido al español por el Dr. Rafael Núñez, 

bajo la supervisión del Dr. Hathaway, la cual se autorizó que la publicara en español 

la Editorial El Manual Moderno. 

Las bases fundamentales que delinean el uso de la prueba siguen el criterio que 

señala que un grupo de personas son similares en ciertos aspectos de su conducta, 

es decir, en la forma de contestar a una serie de preguntas acerca de ellos mismos; 

también son similares en otras formas y por lo tanto ciertas características de la 
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personalidad individual se sugieren por la manera en que responden cuando las 

contestaciones son comparadas con las de un grupo identificado. Las 

comparaciones entre las diferentes personas se logró con facilidad al observar las 

reacciones de 566 diferentes variables de la conducta. Estas, por ser demasiado 

numerosas para investigarlas una por una, se logró agruparlas con los fines de 

calificación y después de que las respuestas del sujeto se han computado para 

cada escala, sus puntuaciones se convierten en una gráfica generalmente llamada 

perfil, la anotación numérica de las escalas, de acuerdo con un sistema de 

puntuación, se codifica. 

Los autores de la prueba, al derivar las escalas, utilizaron grupos de enfermos 

mentales que fueron debidamente diagnosticados por el personal psiquiátrico del 

hospital de Minnesota. Para clasificar ciertas perturbaciones, pasaron muchos años 

antes de que se pudiera tener un número de pacientes representativos bajo el 

concepto clásico de un síndrome dado que sirviera para derivar satisfactoriamente 

una escala. La escala Histeria (Hi) fue una de las primeras utilizadas con el fin de 

diagnosticar clínicamente esta anomalia. 

En un principio también desarrollaron 4 escalas de validez cuyo propósito era 

detectar actitudes desviadas de quienes contestaban la prueba. La escala o 

categoría " No puedo decir " que es simplemente el número de reactivos omitidos. 

La escala L fue diseñada para detectar un intento ingenuo y no sofisticado de 

presentarse a si mismo de manera muy favorable La escala F para detectar 

individuos que enfocan la tarea de resolver la prueba en una forma diferente de la 

que intentan los autores de la misma y finalmente la escala K que fue diseñada pala 

identificar* la defensividad clínica y también fue usada para desarrollar un factor de 

corrección para algunas de las escalas chicas. Hathaway y Mackinley razonaron 
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que, si el efecto de una actitud defensiva al contestar la prueba se reflejaba por una 

puntuación K alta y disminuía las puntuaciones en las escalas clínicas, quizá uno 

pudiera ser capaz de determinar la extensión en que las puntuaciones de las 

escalas clínicas deben elevarse para reflejar con mayor exactitud la conducta de 

una persona en un rango de .2 a 1.0, este factor solo se le agregó a las escalas de 

Hipocondria, Desviación Psicopática, Psicastenia, Esquizofrenia y Manía. Las 

demás escalas no tienen corrección ya que la puntuación cruda por sí sola, parece 

producir la predicción exacta del estado clínico de la persona. 

Teóricamente las escalas del M.M.P.I. se definen de la siguiente manera: (Núñez, 

1994, Graham, 1993 y Rivera, 1991) 

Escalas de validez, 

La escala (?) "No puedo decir" está formada por el número de reactivos omitidos 

(incluyendo aquellos contestados como cierto y falso o los no contestados) una 

puntuación alta en esta escala indica que debido a que el sujeto no sabe cómo 

contestar, no se puede llegar a ninguna conclusión sobre él en particular. 

Actualmente se le enfatiza al sujeto que responda todas las preguntas en la 

consigna. Por su escasa relevancia, no se tomaron en cuenta para esta 

investigación. 

La escala L evalúa la alteración de las respuestas, se construyó originalmente con 

el propósito de detectar un intento deliberado e ingenuo por parte del individuo para 

presentarse a si mismo de manera favorable. Son personas que no están 

dispuestas a admitir defectos menores. Se observó que personas brillantes o de 

clases sociales más altas obtienen puntuaciones bajas. Consta de 15 reactivas. 
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La escala F está constituida por reactivos que se refieren a elementos severos de 

alteraciones psicológicas, Su objetivo es detectar formas desviadas o atípicas de 

responder a los reactivos. Es un indice de la actitud para resolver la prueba y para 

detectar respuestas desviadas. Esta escala está integrada por 64 reactivos. 

La escala K los 30 reactivos en esta escala cubren diferentes áreas de contenido 

en las que una persona puede negar sus problemas (por ejemplo, hostilidad, 

suspicacia sobre las motivaciones de los demás, discordia familiar, falta de 

confianza en si mismo, preocupación excesiva.) además contribuye como factor de 

corrección de la prueba al elevar los puntajes de cinco escalas clínicas (1,4,7,8 y 

9), que son las que con mayor probabilidad pueden alterarse por ser las más 

sensibles a dicha tendencia. 

Escalas clínicas. 

1 (He) Hipocondriasis. Esta escala se refiere a la descripción de la sensación de 

problemas somáticos como fatiga, cansancio y molestias físicas vagas. Por medio 

de estos reactivos una persona reconoce la preocupación por su salud física y a 

medida que aumenta el puntaje se interpreta como la exageración de estas 

preocupaciones. Consta de 33 reactivos. 

2 (D) Depresión. Este término describe el conjunto de características relacionadas 

con los sentimientos de inseguridad, minusvalla, abatimiento y culpa, que pueden 

ser parte de un gran número de síndromes psicopatológicos. Es caracterizada como 

la escala del estado de ánimo ya que por medio de ella es posible encontrar 

estados emocionales momentáneos y transitorios, incluye 60 reactivos. 
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3 (Hl) Histeria. Se refiere básicamente a la búsqueda de aceptación, cariño y 

tolerancia que el individuo demanda de su grupo. Al igual que la escala 2 está 

integrada por 60 reactivos, identifica a los individuos que utilizan defensas 

neuróticas acudiendo a síntomas físicos. 

4 (Dp) Desviación Psicopática. Los elementos de esta escala se interpretan como 

una medida muy general de la posibilidad de que el individuo manifieste sus 

descargas impulsivas en forma abierta y sin control, Con ella se han diagnosticado 

pacientes del tipo anormal o amoral. Entre sus 50 reactivos se incluyen temas 

acerca de la falta de satisfacción en la vida, problemas familiares, delincuencia 

problemas sexuales y dificultad con la autoridad. 

5 (Mf) Masculino- Femenino. Esta escala se considera como una medida de las 

actitudes de ajuste ante diversas situaciones sociales. asi como de los intentos por 

ofrecer una apariencia determinada en relación con la vivencia de un papel 

psicosexual. En general, la elevación en los puntajes de esta escala indica que tan 

alejada se siente una persona de estar cubriendo el papel psicosexual socialmente 

asignado. Está formada por 60 reactivos y no es una escala considerada como 

clínica, 

6 (Pa) Paranoia. Esta escala se diseñó con fines de encontrar pensamientos o 

ideas paranoídes como son: ideas de referencia, sensibilidad en las relaciones 

interpersonales, actitudes sospechosas, rigidez, adherencia inflexible a ideas y 

actitudes, sentimientos de persecución y percepciones inadecuadas. Consta de 40 

reactivos. 
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7 (Pt) Psicastonia. Este Término tiene uso poco frecuente en la psicología 

moderna, dentro del MMPI, se refiere básicamente a la angustia del individuo, es 

decir, se puede considerar como el "termómetro de la angustia". El propósito de las 

48 frases es el encontrar pensamientos obsesivos incontrolables, sentimientos de 

temor y duda sobre la propia capacidad. 

8 (Es) Esquizofrenia. Esta categoría incluye un grupo heterogéneo de desordenes 

caracterizados por trastornos del pensamiento, humor y conducta, son 78 reactivos 

y es la escala con más frases. En ésta se detectan incongruencias de afecto, 

fraccionamiento en el proceso y extrañeza del contenido del pensamiento, 

aislamiento emocional, relaciones inadecuadas, apatía e indiferencia. 

9 (Ma) Mania. En general se puede considerar como una forma de evaluar la 

energía que tiene el sujeto para fijarse metas, ambicionar algo y tratar de alcanzarlo. 

Se encuentran características de actividad motora acelerada, irritabilidad y 

descargas de ideas, delirios de grandeza, insomnio y megalomanía. Consta de 46 

reactivos. 

O (Si) introversión Social. Esta escala no hace referencia a ningún aspecto de la 

personalidad que pueda mostrar alteraciones, fue elaborada con el fin de encontrar 

tendencias de introversión- extroversión. Se desarrolló con el propósito de evaluar 

la tendencia de los sujetos a aislarse de los contactos y responsabilidades sociales. 

Los 70 reactivos se refieren a la participación social, por un lado, y por el otro a una 

inadaptación neurótica general y autodesprecio. 
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Lechar (1974) distribuye las elevaciones en todas las escalas del M.M.P.I. de la 

siguiente manera: (En Núñez, 1994). 

Escalas de validez. 

La escala (?) es la de las frases que el sujeto omite, se ha señalado con 

anterioridad que debe intentarse que la persona, no deje muchas frases sin 

contestar con C o F, sin que se le presione para que conteste la prueba. Se puede 

hacer una división de la puntuación: puntuaciones bajas, menores de T 40, 

puntuación promedio igual a T 40 a 60, se encuentra en personas de poca 

escolaridad o de bajo nivel socioeconómico que intenta presentar un cuadro muy 

favorable de si mismas. La puntuación superior al promedio se encuentra en 

personas defensivas que tratan de ocultar sus faltas personales evitando las frases. 

La puntuación mayor que T 70, invalida otras escalas debido a la inadecuada 

interpretación del contenido de las frases demasiado perturbantes. 

La escala L 

T 36.55 No existen datos consistentes que puedan considerarse significativos. 

T 56-63 Mucha necesidad de impresionar de manera favorable, convencionalismos 

y conformismo, 

T 64.69 Utilizan mecanismos de represión y negación, muestran una falla de 

comprensión de sí mismos, rigidez excesiva o educación escolar limitada. 

T 69-90 Utilizan de manera excesiva e ingenua los mecanismos de reposición y 

negación, muestran falta de flexibilidad en la adaptación y pobre tolerancia al 

estrés, su actitud ante al mundo y ante sí mismo es histérica o infantil. 
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La escala F 

T 44-54 La persona contesta de manera racional y pertinente, son personas 

normales relativamente libres de tensión y mantienen una buena adaptación. 

T 55-69 Son personas temperamentales, insatisfechas, inquietas malhumoradas, 

obstinadas en sus opiniones e inestables. 

T 70-80 Estas elevaciones sugieren una probabilidad creciente de mal 

funcionamiento del yo, falta de interés y cooperación, mala interpretación del 

material leído. 

T más de 80 falta de cooperación en el proceso de evaluación que resulta de un 

proceso al azar al contestar todas positivas o negativas, representa la posibilidad de 

que el examinado quiera aparentar mayor enfermedad de la que en realidad le 

afecta. 

La escala K 

T 27-45 Tienen un concepto inadecuado de si mismos, lleno de insatisfacciones. 

Son demasiado críticos y toscos o llanos en sus maneras y su lenguaje, sus 

defensas se encuentran deterioradas. manifiestan un yo débil. 

T 46-60 Generalmente lo representan personas normales, se representa un 

equilibrio de apertura y protección hacia uno mismo, es decir son personas libres y 

abiertas a su autodescripción y que admiten sus limitaciones con una Imagen 

positiva de sí mismos. 
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T 61-70 Tienden a disminuir o a no darle valor a sus faltas, muestran conducta 

defensiva leve o moderada y falta de comprensión de sus problemas. 

T 72.85 Sistema defensivo severo. Resistencia a la evaluación psicológica, son 

personas rígidas e inflexibles, intolerantes ante desviaciones de conducta propias y 

de otros y en la mayoría de los casos no responden a tratamientos. 

Escalas clínicas. 

1 HIpocondria (HS) 

T 21.49 Estas personas pocas veces presentan molestias somáticas, son personas 

optimistas, alertas, sensibles, conocedoras de si mismas y por lo común efectivas 

en su vida diaria. 

T 50-59 En este grupo se encuentran personas realistas acerca de su salud y 

pocas manifestaciones de sintomatologia somática. 

T 60-74 Aqui se observan personas que expresan interés significativo acerca de su 

salud; otras presentan quejas somáticas difusas y vagas, pero pueden controlar sus 

impulsos por medio de defensas. 

T 75.84 Existe interés prominente acerca de su integridad física, conteniendo un 

gran número de preocupaciones somáticas, las defensas no son tan efectivas, su 

actitud es de amargura con expresiones indirectas de hostilidad. 

T 85 Preocupaciones somáticas excesivas de naturaleza crónica, presentan 

además fatiga funcional y debilidad. Tienen un punto de vista pesimista, derrotista y 

cínico. Son personas insatisfechas, infelices, demandantes y criticas de los demás. 
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2 Depresión (0) 

T 28-44 Son personas entusiastas, optimistas, activas, sociables, libres de 

tensiones, ansiedad, culpa y depresión. Son emocionalmente estables, seguros de 

sí mismos, tienen pocas dificultades con su expresión verbal, ingeniosos, animados 

y crean una primera impresión favorable. 

T 45-59 Se observan perspectivas de la vida dentro de un equilibrio de optimismo y 

pesimismo, suelen tener energía y entusiasmo. 

T 60-69 Son personas levemente depresivas, lo que puede resultar de situaciones 

temporales que les preocupan. 

T 70.79 Son personas pesimistas respecto al futuro, se sienten deprimidos e 

infelices. Existe inseguridad de las propias capacidades y metas y la autocritica se 

convierte entonces en el fundamento de una actitud derrotista y aprensiva. 

T 80 Depresión severa, preocupación extrema, presentan conductas indecisas, en 

algunos casos existe anorexia e insomnio. Denotan falta de seguridad en si mismos, 

evitan lo desagradable, se controlan exageradamente, son perezosos y sus 

movimientos son lentos, manejan sentimientos de culpa, son aislados, se rehusan a 

hablar, lloran con facilidad, se autodesprecian y se sienten inútiles e ineptos. 

3 Histeria (Hl) 

T 24-44 Niegan las relaciones personales adecuadas, teniendo una actitud cínica 

con la gente, son conformistas y carentes de tacto social. No se arriesgan, no son 

laboriosos , sino limitados, convencionales y suspicaces. 
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T 45-59 En este nivel todavía no se encuentran resultados significativos 

consistentes. 

T 60-69 Dentro de este grupo se observan: si la escala 1 es también elevada y la 

escala 2 os de 10 T menor que la 1 y 3, lo más frecuente es un cuadro de histeria. 

Si la escala 3 excede a la 1 por lo menos en 10 T, presentan más bien 

características de una personalidad histeroide con disminución de síntomas 

somáticos. 

T 70-75 En esta elevación encontraremos a personas egocéntricas con tendencia a 

la sugestión y a la exigencia. Se pueden evaluar varias consideraciones: la 

elevación de la escala 3 modifica la interpretación de hostilidad sugerida por la 4 

porque aquí el fenómeno do la agresividad se suprime Existe una fuerte necesidad 

de dependencia, inmadurez social e incapacidad para manejar la hostilidad hacia 

los demás. 

T 76-85 En esta elevación existen fuertes exigencias de afecto, apoyo y atención, 

frecuentemente expresados por medio de estratagemas inconscientes, Aquí también 

encontramos tendencias a desarrollar síntomas conversivos. Puede presentarse 

como característica, reaccionan ante la tensión y evitan la responsabilidad 

desarrollando síntomas físicos, propensos a las preocupaciones, psicológicamente 

inmaduros, egoístas y narcisistas, socialmente comprometidos y en ocasiones 

presentan poco control hacia sus impulsos agresivos. 

T 86 o más, Son personas increíblemente inmaduras, con una sorprendente 

característica de represión y falta de comprensión. Generalmente piensan que su 



problema es en esencia somático. Tienden a relacionarse superficialmente y 

experimenta infelicidad con su familia o pareja. 

4 Desviación Psicopática (Dp) 

T 20.44 A este nivel se encuentran generalmente personas conformistas, 

convencionales, pasivas y reservadas, moralistas y con pocos intereses. Aceptan la 

autoridad, preocupados por la forma en que reaccionen los demás, no son creativos 

o espontáneos. Cuando las personas se describen a si mismas, lo hacen tratando 

de controlar la información acerca de sus descargas Impulsivas, posiblemente por 

ser intolerables a su autoestima. 

T 45-59 Las personas que ofrecen esta puntuación, no son controladas ni 

restringidas, aunque sí puede observarse que existe un grado aceptable de 

conformismo a las reglas sociales. 

T 60-69 Personas independientes e inconformes, no son impulsivas, son enérgicas 

y activas y algunas veces presentan dificultades con la aceptación de normas 

sociales. 

T 70-79 A este nivel se encuentran individuos rebeldes, resentidos e inconformes, 

son personas con poca tolerancia a la frustración, insatisfechas e inadaptadas, casi 

siempre tienen conflictos con el grupo social. 

T 80 o más. Aqul encontramos el cuadro clásico de personalidad psicopática, estas 

personas tienen dificultad para incorporar los valores y normas de la sociedad, se 

involucran en conductas antisociales, mienten estafan, roban, so observa acting out 

sexual, uso excesivo de alcohol, drogas o ambos, tienen una historia de bajo 
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desempeño en la escuela, procuran la satisfacción inmediata de sus impulsos, 

muestran poco juicio, se arriesgan innecesariamente, incapaces de formar vínculos 

calurosos, inteligentes, seguros de si mismos, carecen de objetivos definidos, 

incapaces de beneficiarse de la experiencia, existen conflictos con la autoridad, son 

individuos que se interesan en los demás solamente cuando los pueden utilizar y 

explotar para sus propios intereses. 

5 Masculino-Femenino (Mf) 

Hombres: 

T 26-40 Implica énfasis en la masculinidad, son personas que prefieren la acción a 

la contemplación, son descuidados y aventureros, poco finos en sus modales, 

demuestran su rudeza y autosuficiencia, son poco conscientes de sus valores 

sociales, y casi siempre se presentan a si mismos como extremadamente 

masculinos. 

T 41-59 No se encuentran datos significativos. 

T 60-69 Se caracterizan por tener intereses estéticos, presentan sensibilidad, 

tienden a apartarse de los intereses estereotipados de la cultura, si la escala 4 es 

baja, entonces se estará hablando de una persona pasiva. 

T 70-79 En este nivel se encuentran personas inteligentes, imaginativas con 

amplios Intereses y su característica básica es la pasividad. En ocasiones, las 

personas que enfatizan sus poderes atléticos pueden presentar esta elevación, pero 

en estos casos esta escala implica conflictos de identidad sexual y formación 

reactiva contra su pasividad. 



T 80 o más. Se encuentran hombres extremadamente pasivos y sumisos, que 

pueden tener grandes intereses estáticos, pueden presentarse aspectos 

homosexuales si la escala 4 pasa de T 70, inseguros de su papel masculino, 

inteligentes, capaces y siempre están buscando los valores cognoscitivos, listos, de 

ideas claras, organizados y lógicos. 

Mujeres: 

T 20-40 Las mujeres dentro de este grupo son pasivas, sumisas, restringidas y 

parecen tener lastima de si mismas. Tienen duda de su propia feminidad. Para ellas 

el hombre ocupa un lugar preponderante en sus vidas, dejando todas las decisiones 

a su cargo, son personas limitadas, modestas, idealistas y sumisas. 

T 41-55 Aqui se encuentran mujeres de clase media, con intereses vocacionales. 

T 56-65 Esta elevación puede sugerir características de gran seguridad y capacidad 

para la competencia. 

T 66 o más. Son personas conflictivas en si mismas, espontáneas y desinhibidas, 

en ocasiones tienen ocupaciones que tradicionalmente son masculinas. Son 

personas activas, vigorosas, asertivas, competitivas, dominantes y poco emotivas. 

6 Paranoia (Pa) 

T 27-44 Se pueden observar rasgos de personalidad paranoide negada, conducta 

de desconfianza exagerada, son capaces de juzgar que es lo que constituye una 

autodescripción socialmente aceptable, evasivos, defensivos, cautelosos, tímidos, 

reservados y aislados. 



T 45-59 Se caracterizan por su flexibilidad y falta de sensibilidad, son alertas y 

astutas. 

T 60-69 Son personas hipersensibles, rigidas y contienen sentimientos de limitación 

y presión, ante aspectos sociales y vocacionales de la vida. Exhiben mucha 

desconfianza y son capaces de expresar hostilidad de manera indirecta. 

T 70-79 Proyectan culpa y hostilidad, son extremadamente sensibles, difíciles para 

relacionarse, interpretan y perciben de manera inadecuada los estímulos sociales, 

presentando claros rasgos paranoides. 

T 80 o más. En esta puntuación se encuentran personas con pensamientos 

perturbados, tienen delirio de persecución o de grandeza, tienen ideas de 

referencia, se sienten maltratados y criticados, son coléricos, rencorosos y guardan 

resentimientos. 

7 Psicastenia (PI) 

T 4549 Son personas con una capacidad adecuada para organizar trabajos, no 

presentan preocupaciones indebidas. 

T 6074 El perfeccionismo, el orden, la responsabilidad y preocupación por 

problemas más insignificantes es lo que esencialmente caracterizan a las personas 

que obtienen este puntaje, además de presentar ansiedad, indecisión y tensión. 

T 75.84 Son religiosos, moralistas, preocupados, aprensivos, meticulosos, 

insatisfechos con sus vidas, existe ansiedad severa. 



T 65 o más. Existe la posibilidad de obsesiones, compulsiones o fobias, 

sentimientos de culpa, ansiedad y tensión que les imposibilita la vida rutinaria, 

exagerado uso de intelectualización, aislamiento y racionalización. Se presentan 

problemas de concentración, obsesividad en el pensamiento, carecen de seguridad 

en si mismos, son dependientes e inmaduros. 

8 Esquizofrenia (Es) 

T 45-59 Existe una combinación de intereses prácticos y teóricos. 

T 60-74 Pueden ser personas creativas e imaginativas, se les percibe solitarios, no 

se involucran con la gente especialmente si la O es elevada, la elevación de la 

escala 6 apoya el cuadro psicótico, cuando se presentan elevaciones moderadas en 

las escalas F, 4, 6 y 9 se puede pensar en un cuadro esquizoide. 

T 75 o más. Mentalidad esquizoide, excéntricos, pueden existir trastornos del 

pensamiento, confusión o pensamientos extraños. Muestran un juicio inadecuado, 

se sienten rechazados por sus compañeros, evitan encontrarse con situaciones 

nuevas, tienen objetivos vagos o abstractos, carecen de información básica 

requerida para la solución de problemas. 

9 Mula (Ma) 

T 21-44 Son personas que se caracterizan por tener poca energía vital y 

disminución de la actividad, con pocas motivaciones en la vida, ofrecen una actitud 

apática y pueden informar fatiga crónica, excesivamente controlados, incapaces de 

expresar abiertamente sus sentimientos. 

T 45-59 Puntuación de personas normales y sanas. 
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T 60-69 Sujetos enérgicos, agradables, entusiastas y sociables, tienden a ser 

optimistas e independientes, hipomaniacos, se caracterizan por tener una vida sin 

metas. 

T 70-85 Existe la posibilidad de que se trate de una desadaptación hiperactiva, son 

personas inquietas, impulsivas, mantienen relaciones interpersonales superficiales. 

T 80 o más. Se pueden observar conductas maníacas, fácil dist' actibilidad, hablan 

y caminan de manera rápida y en ocasiones presentan ideas megalomaniacas. 

Encubren sentimientos de Insatisfacción, exageran su vanidad y dignidad, tienen 

aspiraciones muy elevadas y a veces no utilizan su energía prudentemente. 

O Introversión Social (1s) 

T 25-44 Son personas afectuosas, sociales y amistosas, tienden a relacionarse 

superficialmente, presentan una gran necesidad de aprobación social. 

T 45-59 Personas normales con capacidad para establecer relaciones sociales de 

manera satisfactoria. 

T 60-69 Estas personas son bastante reservadas, tímidas, aisladas y cohibidas. 

T 70 o más. Se describen como personas socialmente inadaptadas, son 

introvertidos y solitarios, se preocupan de manera intensa y presentan falta de 

confianza en si mismos. Tienen un ritmo personal lento, confiables, dependientes, 

aceptan con facilidad la autoridad, disfrutan el trabajo, obtienen satisfacción de su 

desempeño personal productivo, 
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En cuanto a los coeficientes de confiabilidad encontrados para el M M.P.I. Hathaway 

y Mackinley, Cottle, Drake, Holzberg y Alessi, (En Graham, 1993) muestran que 

éstos varían de 0.46 a 0.93. 

Por lo que respecta a la validez, (Núñez, 1994), se hace referencia a que 

puntuaciones altas en determinadas escalas, han favorecido la predicción positiva 

del diagnóstico final, lo cual ha correspondido en más de un 60 por ciento a las 

nuevas admisiones psiquiátricas. 

4.11. - PROCESO DE RECOLECCIÓN DE DATOS 

La recavación de la información necesaria para llevar a cabo esta investigación se 

inició primeramente buscando en una libreta de registro diario que utiliza de 

manera exclusiva la sección de psicología, perteneciente al Departamento de 

Certificación Médica del Centro Nacional de Medicina de Aviación. En dicha libreta 

de registro se recopila toda la información necesaria del personal técnico 

aeronáutico que acude a su evaluación psicológica, (después de haber pasado por 

los exámenes físicos) y que es requisito indispensable para la obtención de un 

certificado médico que avala el total estado psicofisico del aspirante y así poder 

adquirir la licencia solicitada. 

Una vez detectados los aspirantes a las licencias de pilotos iniciales y los pilotos 

que pretenden obtener licencia de mayor rango como de transporte público 

Ilimitado, en donde se requiere antigüedad, así como los pilotos que tratan de 

recuperar su licencia que no fue revalidada a tiempo, se procedió a la búsqueda de 

los expedientes archivados en dicha sección, para así hacer el vaciado de datos en 
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hojas tabulares. Cabe mencionar que el proceso de evaluaciones psicológicas se 

lleva a cabo diariamente en esta sección con un promedio de seis personas que 

solicitan estas licencias. 

El procedimiento para la aplicación de exámenes fue de la siguiente manera: se 

ubicó a los sujetos en una aula específica para este fin, la cual tiene unas 

dimensiones de 5.00 metros de ancho por 6.00 de largo, espacio bien ventilado, con 

buenas condiciones de iluminación y acústica, sin acceso de sonidos externos que 

perturben el desempeño de los examinados. Contiene además un pizarrón al frente, 

un escritorio para la persona encargada de la aplicación y tres filas de bancas 

alineadas a lo largo del salón. 

Posteriormente se les administró un cuestionario sociodemográfico para fines de 

control, en el cual se piden datos como: nombre, edad, sexo, escolaridad, estado 

civil, compañía donde trabajan y antigüedad. En seguida se llevo a cabo la 

aplicación del Inventario Multifásico de la Personalidad de Minnesota, con propósito 

de evaluar el área de personalidad de los examinados, factor esencial para la 

elaboración de este estudio. 

La consigna para la aplicación fue la siguiente: 

" La prueba que van a realizar, consta de una serie de aseveraciones, contenidas 

en su cuadernillo, las cuales se encuentran enumeradas horizontalmente en su hoja 

de respuestas, teniendo verticalmente dos opciones: Cierto y Falso. Contesten 

sinceramente a éstas, evitando dejar de contestar alguna, es importante cerciorarse 

de que el número de la oración a contestar corresponda al número de la respuesta 

en la hoja de contestaciones."( Rivera, 1991). 



4.12.- TRATAMIENTO ESTADISTICO 

Para realizar el análisis estadístico de esta investigación se utilizó la distribución T 

de student, en función de determinar la diferencia estadística entre las medias 

obtenidas por los sujetos en las diferentes escalas del M.M.P.I., además de 

haberse trabajado con muestras pequeñas e Independientes de sujetos (Walpole, 

1992, Wayne, 1982; Levin, 1977), es decir, se realizó la comparación entre el perfil 

de personalidad de los pilotos iniciales y el de los pilotos con un mínimo de 10 años 

de antigüedad 

Lo anterior expuesto, se obtuvo mediante los siguientes pasos; 

1.- Se obtuvo la media de cada variable por cada grupo. 

2.- Se obtuvo la desviación standard, así como el valor T de cada una de las 

escalas. 

3.- Se obtuvo el nivel de significancia, considerándose como aceptable el 0.05. 
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CAPITULO 5 

RESULTADOS 



5.1.- ANÁLISIS DESCRIPTIVO E INFERENCIAL. 

Características sociodemográficas. 

En los cuadros No. 1 y 2 se observan las variables correspondientes a la edad, 

estado civil, escolaridad, y antigüedad tanto de los pilotos iniciales como de los 

pilotos de línea tomando en estos últimos, un mínimo de 10 años de laborar en el 

medio aeronáutico, siendo una muestra total de 200 sujetos: 100 pilotos iniciales y 

100 pilotos de línea. 

CUADRO No.1 

DATOS SOCIODEMOGRÁFICOS DE LOS PILOTOS INICIALES 

GRUPO EDAD EDO. CIVIL" ESCOLARIDAD ANTIGÜEDAD 

PILOTOS 

INICIALES 

PROMEDIO 

24 AÑOS 

SOLTEROS 78 

CASADOS 	21 

U. L, " 	1 

SEC.""" 	3 

PREPA."" 	71 

PROF. 	26 

SIN 

ANTIGÜEDAD 

EN AEROLINEA 

(*)Estado Civil, (")Unión libre, (""")Secundaria, ("")Preparatoria, ( 	)Profesional. 
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CUADRO No. 2 

DATOS SOCIODEMOGRÁFICOS DE LOS PILOTOS DE LINEA 

GRUPO EDAD EDO. CIVIL" ESCOLARIDAD ANTIGÜEDAD 

PILOTOS 

DE LINEA 

PROMEDIO 

36 AÑOS 

SOLTEROS 22 

CASADOS 	73 

U.L." 	5 

SEC.'" 	1 

PREPA.""" 	74 

PROF. 	25 

ENTRE 

10 Y 32 AÑOS 

EN AEROLINEA 

(")Estado Civil, ("")Unión libre, ("")Secundaria, ("'"")Preparatoria, ( 	)Profesional, 

Como se puede observar, en el cuadro No. 1 el promedio de edad de los pilotos 

iniciales es de 24 años, la mayoría de ellos son solteros y con una escolaridad de 

preparatoria, sin contar con antigüedad laboral en aerolínea. 

En el cuadro No. 2 se ve representado que la edad promedio de los pilotos de linea 

es de 36 años, la mayoría de ellos son casados, con una escolaridad de 

preparatoria y una antigüedad que va de 10 a 32 años trabajando en una aerolínea. 

Antes de analizar cada uno de los resultados es necesario mencionar que la 

configuración de las escalas de validez obtenida en los perfiles fue la esperada, que 

es una configuración de un perfil "fingido bien" (Graham, 1993) este tipo de perfil es 

índice de que los pilotos son personas que tienden a presentarse como individuos 

poco problemáticos, aunque la realidad indique lo contrario, esto puede ser porque 

ellos saben que de los resultados obtenidos en esta prueba, puede depender el que 

les revaliden o no su licencia y poder seguir trabajando. 
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CUADRO No, 3 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA DE MENTIRA (L) DEL MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LÍNEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "r 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 7.56 2.88 
-1.15 0.254 NS" 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 8.03 2.92 

No se encuentra diferencia estadística (p=0.254). 

*No Significativo 

En el cuadro 3 se puede apreciar que en la escala de Mentira (L) , no se 

encontraron diferencias estadísticamente significativas en ambas muestras, por lo 

tanto se deduce que si bien es cierto que la escala interpreta un índice de distorsión 

de la prueba, así como la necesidad de impresionar favorablemente a los demás, 

también es cierto que este fenómeno se da efectivamente en los pilotos en general, 

ya que tienden a sentirse el centro de atención, así como que se les valore y 

respete por lo que son y por lo que hacen, además de su gran necesidad de 

mostrarse como personas socialmente ajustadas. Al no encontrar diferencia en esta 

escala significa que no existe variación al cabo del tiempo en los 2 grupos, es decir, 

tanto al inicio de esta profesión como cuando tienen antigüedad, su tendencia a dar 

una buena impresión será la misma, aún a costa de su propia individualidad, 
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CUADRO No. 4 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA DE VALIDEZ (F) DEL MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "T" 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 3.57 2,58 
0.54 0.590 NS' 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 3.36 2.90 

No se encuentra diferencia estadística (p=0.590). 

*No Significativo 

En el cuadro No. 4 que describe la escala de Validez (E), que al igual que la 

anterior, no se encontró diferencia significativa, por lo que podemos inferir que aún 

cuando esta puntuación corresponde a personas normales, relativamente libres de 

tensión y que mantienen una buena adaptación, también nos habla de una 

reducción en la capacidad de insigth, esto significa que reconocen sus errores con 

dificultad, Los pilotos de ambos grupos se esfuerzan por mostrar que no les ocurre 

nada, aunque en realidad sean personas inconformes y rebeldes, el hecho de ser 

descubiertos con alguna patología si existiera, a los pilotos de línea les costaría su 

puesto y como consecuencia la cancelación de su licencia y a los pilotos iniciales no 

solamente les costaría la negativa de entrar a trabajar, sino también la no aptitud 

definitiva y por consiguiente quedaría fuera del ámbito aeronáutico. Por lo tanto las 

características antes mencionadas prevalecen desde su inicio hasta que logran 

antigüedad en el medio. 
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CUADRO No. 5 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA DE CORRECCIÓN (K) DEL MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE UREA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "T" 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 18.42 4.07 
-4.53 0.000 S" 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 21.14 4.40 

Se encuentra diferencia estadística (p=0.000). 

'Significativo 

En el cuadro No. 5 se observa que en la escala de Corrección (K), la puntuación 

encontrada de T fue de -4.53, resultando significativa en un nivel de 0,000, esto se 

traduce a que los pilotos de línea tienden cada vez más a desarrollar mecanismos 

defensivos, exagerando una actitud de reserva en su autodescripción, disminuyendo 

el valor a sus faltas. En la práctica se ha observado que entre más aumenta esta 

escala mayor es la actitud de prepotencia, dificultándose incluso la entrevista, tratan 

de demostrar poca importancia a sus conflictos y en caso de existir alguno la 

solución al mismo seria fácil de solventar. 



CUADRO No. 8 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA CLINICA "1" HIPOCONDRIASIS (Hs) DEL MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "T" 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 12.81 2.74 
-3,17 0.002 S* 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 14.20 3.42 

Se encuentra diferencia estadlstica (p=0.002). 

*Significativo 

En el cuadro 6 que señala la escala de Hipocondriasis (Hs), la puntuación fue de 

3.17, lo que resultó significativo en un nivel de 0.002, entre ambos grupos, es decir, 

que cuando los pilotos inician, las ideas sobre su salud son realistas, pero a medida 

que pasa el tiempo estas ideas se convierten en manifestaciones de sintomatologia 

somática que en la mayoria de los casos se observa que son de origen 

gastrointestinal, cardiovascular y neuropsiquiátrico. 
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CUADRO No. 7 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA CLÍNICA "2" DEPRESIÓN (D) DEL MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LÍNEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "T" 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 20.07 2.82 
-4.52 0.000 S* 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 22.18 3.72 

Se encuentra diferencia estadística (p=0.000). 

*Significativo 

En el cuadro No. 7 se refiere a la Depresión (D) en donde el valor de T fue de 4,52, 

lo que le da un nivel de 0,000, resultando significativo, la diferencia fue factible de 

observarse porque en el grupo de pilotos iniciales se detecta que son personas con 

perspectivas de la vida dentro de un equilibrio de optimismo y pesimismo, pero a 

medida que va pasando el tiempo el pesimismo va ocupando más terreno, 

encontrando un leve aumento en la depresión, que aún cuando pudiera ser por 

situaciones temporales se van reafirmando por las características estables y 

duraderas que adquiere el piloto de línea a lo largo de su carrera y el desarrollo de 

maduración. 
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CUADRO No. 8 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA CLÍNICA "3" HISTERIA (HI) DEL MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LÍNEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "r 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 20.22 3.69 
-5.05 0.000 S' 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 22.96 3,96 

Se encuentra diferencia estadística (3=0.000). 

*Significativo 

El cuadro No. 8 señala que en la escala de Histeria (Hi), existe una diferencia 

estadísticamente significativa entre ambos grupos, con una puntuación de T de -

5.05 y un nivel de significancla de 0.000, por lo que se puede inferir que el grupo de 

mayor antigüedad presenta actitudes de mayor manipulación, especialmente en 

cuanto a demandas afectivas, de apoyo y atención y como la elevación se 

acompaña del aumento en las escalas 1 y 2, entonces se puede hablar de la clásica 

triada neurótica, que se caracteriza por rasgos histeroides como son la presencia de 

problemas físicos, depresión y la búsqueda de aceptación de su grupo. 

ESTA 'BIS M tERE 
fiE LA litiLIMCO 
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CUADRO No. 9 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA CLINICA "4" DESVIACIÓN PSICOPÁTICA (Dp) 
DEL MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "T" 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 21.00 3.27 
-3.46 0.001 S* 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 22.88 4.33 

So encuentra diferencia estadística (p=0.001). 

"Significativo 

En el cuadro 9 señala también una diferencia significativa en la escala de 

Desviación Psicopática (Dp), con una T de -3.46 y un nivel de significancla de 

0.001, entre los 2 grupos, esto quiere decir que en los pilotos de línea es evidente el 

aumento de egocentrismo y narcisismo, dificultando con eso las facultades para 

establecer relaciones interpersonales profundas, así como la disminución de la 

tolerancia a la frustración, manifestándose como individuos impulsivos y poco 

sometidos. 
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CUADRO No. 10 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA CLINICA "5" MASCULINO-FEMENINO (Mf) DEL 
MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE 
"T" 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 22.90 3.94 
-1.19 0.237 NS' 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 23.57 4.04 

No se encuentra diferencia estadística (p=0.237). 

'No Significativo 

En el cuadro No. 10 encontramos la escala de Masculino-Femenino (Mf) en donde 

no se encontró diferencia que fuese significativa, lo que quiere decir que ambos 

grupos mantienen actitudes de ajuste ante diversas situaciones sociales, 

sosteniendo una apariencia determinada en relación con la vivencia de un papel 

psicosexual. 
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CUADRO No. 11 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA CLÍNICA "6" PARANOIA (Pa) DEL MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "T" 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 8.29 2.86 
-3,08 .0.002 S* 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 9.47 2.55 

Se encuentra diferencia estadistica (p=0.002). 

*Significativo 

El cuadro No. 11 señala una discrepancia significativa en cuanto a la escala de 

Paranoia (Pa), marcando una T de -3.08 y un nivel de 0.002, la cual marca, en el 

grupo de pilotos experimentados, un aumento en las actitudes de desconfianza, 

caracterizándolos como personas alertas y astutas, esto se puede dar por las 

presiones a las que se someten en cada vuelo. 
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CUADRO No. 12 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA CLINICA "7" PSICASTENIA (Pt) DEL MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "T" 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 24.71 3.31 
-3.67 0.000 S" 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 26.47 3.46 

Se encuentra diferencia estadística (p=0.000). 

*Significativo 

El cuadro No. 12 muestra a la escala de Psicastenia (PI), en la cual se observa una 

desigualdad significativa entre los 2 grupos, ya que la puntuación de T fue de -3.67, 

lo que da un nivel de 0.000, esto significa que, traducido a la psicología moderna la 

cual habla de reacciones fobicas y obsesivo-compulsivas, el piloto de linea sufre un 

aumento de angustia que hace que aparezcan automáticamente mecanismos que 

están acompañados por pensamientos obsesivos y de intelectualización, así mismo 

aumentan las exigencias consigo mismos y con los demás a lo que puede resultar 

rechazo del medio ambiente hacia ellos y como consecuencia la aparición de 

sentimientos de soledad. 
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CUADRO No. 13 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA CLÍNICA "8" ESQUIZOFRENIA (Es) DEL MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "T" 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 24.48 3.78 
-3.28 0.001 S' 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 26.40 4.47 

Se encuentra diferencia estadística (p=0.001). 

'Significativo 

En el cuadro No. 13 se refiere a la escala de Esquizofrenia (Es), con una diferencia 

estadística de T -3.28 y un valor significativo de 0.001 entre el perfil de ambos 

grupos, se puede interpretar corno una tendencia al aislamiento, apatía e 

indiferencia existentes en el piloto con antigüedad, dichas características pueden 

desencadenar problemas en sus relaciones interpersonales, sin embargo esta 

diferencia punta dentro de una normalidad que también habla de sujetos que 

presentan una tendencia hacia la vida práctica más que a la teórica, que para 

efectos de su labor profesional podría resultar beneficioso. 
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CUADRO No. 14 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA CLÍNICA "9" MANÍA (Ma) DEL MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LÍNEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "T" 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 20.80 3.70 
3,52 0.001 S" 

PILOTOS 
DE LÍNEA 

100 19.06 3.27 

Se encuentra diferencia estadística (p=0.001). 

"Significativo 

El cuadro No. 14 indica la diferencia que existe entre los 2 grupos en cuanto a la 

escala 9 de Manía (Ma), cuyo valor T es de 3.52 con un nivel de significancia de 

0.001, esta escala a diferencia de las demás, se caracteriza por una disminución en 

su puntaje, aún cuando se encuentra dentro de la normalidad, la tendencia a 

decrecer sugiere también reducción tanto en la energía vital como en la actividad y 

en la motivación. Cuando esta escala disminuye y la escala 2 de Depresión 

aumenta como en el caso de los resultados de esta investigación se puede inferir 

que los componentes depresivos de la personalidad del sujeto, tendrían que 

analizarse a fondo por la Importancia que reviste, ya que dicha reducción de 

energía puede tomarse como una forma de defensa ante sentimientos de 

inseguridad. 
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CUADRO No. 15 

COMPARACIÓN DE LA ESCALA CLÍNICA "O" INTROVERSIÓN SOCIAL (18) DEL 
MMPI 

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LÍNEA 

GRUPO NÚMERO PROMEDIO DESVIACIÓN 
ESTÁNDAR 

VALOR 
DE "r 

VALOR 
DE "P" 

SIGNIFICAN-
CIA 

PILOTOS 
INICIALES 

100 19.70 6.20 
-0.36 0.720 NS• 

PILOTOS 
DE LINEA 

100 20.00 5.61 

No se encuentra diferencia estadistica (p=0.720). 

'No Significativo 

En el cuadro 15 se encuentra la escala de Introversión Social (ls), en la cual no se 

encontró diferencia significativa entre las puntuaciones de ambos grupos, es decir 

que en las dos muestras prevalece la capacidad de comunicación y socialización, 

aún cuando éstas no sean de manera abierta, sino más bien superficial. 

En resumen: 

De los datos anteriores se puede decir que se observó una diferencia significativa 

entre los puntajes de los 2 grupos, por lo que se puede determinar que la Hipótesis 

de trabajo propuesta en esta investigación ha sido comprobada. 



CONCLUSIONES 

Los resultados de la presente investigación apoyan los argumentos de que la 

antigüedad ejerce un efecto significativo sobre la personalidad de los pilotos, por lo 

que la hipótesis propuesta, en cuanto a la diferencia del perfil de personalidad entre 

pilotos iniciales y pilotos de línea (con un mlnimo de 10 años de antigüedad en el 

medio aeronáutico) ha sido comprobada. 

Se considera necesario señalar, que los perfiles que se tomaron para este estudio, 

fueron do personas que se les dictaminó aptas en ambos casos. 

Como podemos observar en los resultados, el perfil de personalidad del piloto 

inicial, aún cuando lo encontramos dentro de los rangos de normalidad, éste se 

sitúa arriba de la media establecida (T-50, Núñez, 1994), esto significa que las 

características principales que lo determinan son, la evidente existencia de 

mecanismos defensivos que sugieren un intento por evitar o negar sentimientos no 

aceptados por el grupo, así como la negación de impulsos y de problemas, además 

de tratar de dar una buena impresión ante la evaluación, en este sentido el piloto 

inicial tiene el intenso deseo de ingresar a un gremio laboral poderosamente 

atractivo en el que cree encontrar innumerables satisfactores como los económicos, 

sociales y la realización de uno de los sueños más grandes a los que pudo aspirar 

alguna vez, minimizando las problemáticas que el mismo trabajo posee, además de 

las posibles alteraciones de su personalidad, que llegaran a aparecer después de 

un tiempo determinado de laborar en el medio. Por lo que respecta a las escalas 

chicas en general, se puede decir que son individuos que tienen poca tendencia a 

presentar sintomatologia somática, son entusiastas, conformes con las reglas 



sociales, imaginativos, con sensibilidad, enérgicos, ambiciosos, hipomaniacos en 

ocasiones y sus relaciones interpersonales son superficiales. 

Conforme pasa el tiempo, se van exacerbando las características antes 

mencionadas como se puede confirmar en los resultados del perfil del piloto de 

linea, en el cual se encontró, disminución en la motivación y la energía vital, que si 

bien es cierto esto pudiera ser producto de la edad, también se puede sumar la 

fatiga de vuelo como lo menciona el estudio hecho por la O.I.P. (1985) en cuanto a 

que las cargas de trabajo en vuelo producen cierto grado de fatiga, y como el 

trabajo de un piloto es una secuencia de respuestas motrices a estímulos que se 

traducen en la conducción de la aeronave, la fatiga viene a ser la pérdida de la 

eficiencia en la capacidad de regular (en el tiempo) y de adecuar (en la forma) el 

trabajo a realizar. 

También se encontró aumento en la triada neurótica, es decir, que los síntomas 

somáticos, depresivos por sentimientos de soledad y las reacciones de irritabilidad y 

poca tolerancia se hacen cada vez más evidentes, transformándose estas 

situaciones emocionales en molestias físicas que se reflejan en el presente trabajo, 

argumento que es apoyado por los estudios hechos por Leimann (1985), en los 

cuales destaca en primer lugar, los problemas gastrointestinales, en segundo los 

cardiovasculares y en tercero las psicopatologías. Existe una limitada capacidad 

para el manejo de ansiedad, que se ve reflejada en las formas menos convenientes 

hacia la dependencia a supuestos satisfastores como son; el cigarro, alcohol y 

drogas en algunos casos. La capacidad de socializarse no sufre ningún cambio, sin 

embargo si decrece la profundización en cuanto a relaciones interpersonales, 

reflejándose hermetismo en su vida personal. 



Todo lo anterior se corrobora con los resultados aportados por Pérez T. M. A. 

(1977), Leimann (1985), García y López (1984), Hernández (1991), Serna (1996), 

Thornton (1987), 0.1.13. (1985) en los cuales se evidencia que después de un tiempo 

de desempeñarse laboralmente, los trabajadores del aire sufren de algún modo una 

modificación en su personalidad, que se ve reflejada tanto en su vida laboral corno 

social y emocional. 

El trabajo del piloto aviador es característicamente estresante, como lo menciona 

Pérez, M.A. (1977) entre otras cosas por desempeñarse a varios cientos de metros 

de distancia de la tierra. El sentirse más seguro sobre la superficie terrestre es una 

experiencia obviamente filogenética, a ello se suma una experiencia aprendida, en 

cuya integración incurren factores culturales que le da al concepto de tierra no sólo 

la dimensión física, sino la dimensión cultural o ambiental. Para el hombre 

entonces, trabajar en el aire es filogenéticamente anormal, lo que ya produce 

angustia por si, agregando a esto, la idea de que la existencia de un error podría 

desencadenar una catástrofe, por lo tanto se puede entonces tener una idea de lo 

angustioso que debe ser el trabajar en el aire. 

A parte de lo anterior, el piloto está expuesto a ruido ambiental de diferente 

Intensidad, que a su vez produce ansiedad, incluso por razones químicas 

comprobadas como lo menciona el estudio realizado por la O.I.P. (1985), en el cual 

se habla de la tendencia al aumento de ácido láctico (que es aquel que se produce 

por una vía alterna, al presentarse falta de oxígeno en las células para aumentar la 

energía) encontrado en las valoraciones post-vuelo de 150 pilotos mexicanos. 

Asimismo está expuesto a los cambios de horario por traspasar las zonas del 

tiempo, lo que produce alteraciones en los ritmos biológicos, que provocan a su vez 



alteraciones emocionales, especialmente por anomalías del ritmo de las hormonas 

cortico-suprarrenales (Pérez, M.A., 1977), también está expuesto a los limitados 

espacios físicos, que propician la aparición de fobias a los mismos, a las ausencias 

frecuentes del ambiente familiar que los hacen parecer solo como proveedores y no 

participadores, además del simbolismo de que cada salida de casa para hacer un 

vuelo es un viaje potencial a la muerte. 

El exceso de estrés es uno de los factores que tiene más impacto negativo en la 

seguridad del desarrollo de un vuelo. (Jiménez, 1994) Conforme se incremente la 

carga de trabajo, el estrés dificulta la habilidad para manejar la tarea demandada. 

Un efecto común es el llamado "efecto de tunel", ya que el aumento de estrés hace 

que se observe solamente un problema y se excluyan otros. Se pierden las 

habilidades de procesar información, haciendo más dificil el proceso de toma de 

decisiones. Cuando se llega al agotamiento, casi todo tipo de control se pierde, 

debido a que su mente ya no puede mantener una perspectiva adecuada. En caso 

de agotamiento extremo, se puede llegar a dar por vencido para solucionar 

problemas y perderá la esperanza, esta es una situación de muy alto riesgo. 

Otro efecto significativo y universal es la reducción en la capacidad de 

comunicación verbal. Conforme se incrementa el nivel de estrés, la persona se 

empieza a encerrar en si misma, aislándose de quienes lo rodean, el impacto de 

una mala comunicación se torna critica en cabina de más de dos pilotos. 

Desde el punto de vista externo, está constantemente expuesto a los exámenes 

periódicos, tanto físicos como técnicos, no solamente para un posible ascenso sino 

también para mantener vigente la licencia que lo acredita para volar. La exigencia 

de la puntualidad tradicionalmente considerada, en salidas y llegadas. 



Por lo tanto, se puede resumir que la constante exposición al estrés, el exceso de 

trabajo causante de la fatiga de vuelo, los cambios biológicos sufridos por el 

personal y el alejamiento del núcleo familiar, hacen una notoria diferencia en la 

personalidad del piloto de linea, que puede Ir desde alguna alteración en su 

personalidad, hasta la aparición de une psicopatología severa. 

Cabe mencionar que dentro de la selección de personal, para el desempeño de 

algunos puestos, en ocasiones son deseables ciertas características de la 

personalidad, que si se observan desde el punto de vista de la psicología clínica, 

pudieran representar cierto contenido patológico, pero que para determinados 

puestos de trabajo pudieran ser hasta deseables. Lo importante en este caso y el 

criterio a seguir, sería el que estas características no interfirieran ni pusieran en 

riesgo la seguridad del individuo, la seguridad de otros, así como el que no 

interfieran en el rendimiento de su trabajo. Como lo señalan los estudios hechos por 

Melton (1954), Alcov y Cols.(1985), Lester y Bombaci (1984) todos en Jensen 

(1989). en donde usaron el M,M.P.I. por ser el más adecuado test para predecir el 

éxito en el adiestramiento del piloto, encontrando que las combinaciones 

especificas de las escalas Histeria, Masculino-Femenino y Manía, cuando éstas se 

encontraban con punteje alto se relacionaban con el éxito al terminar el 

adiestramiento por no haberse percibido fallas en vuelos. 

Es necesario mencionar, que al verse alterada la personalidad del piloto después de 

determinado tiempo, también se afectará de algún modo el juicio del mismo y por lo 

tanto la toma de decisión, que es tan preocupante para todo seleccionador y en 

general para el gremio. Al respecto Jensen y Benel (1977) concluyen en su estudio 

que el juicio defectuoso puede ser resultado de una proclividad de una tendencia 



del piloto a influencias situacionales, tales como a) miedo de fracasar, b) reacciones 

inadecuadas y c) censura de los superiores o de los miembros de la familia. 

Si tomamos como base que el 80% de los accidentes son debido al error humano, 

(C.E.N.M A, 1994, 0.I.P., 1985) entonces es necesario hacer hincapié en el estudio 

a fondo de la personalidad del que inicia en el medio aeronáutico, así como el 

seguimiento durante toda su trayectoria laboral, ya que el patrón intrínseco de 

comportamiento que ceda persona desarrolla, tanto consciente como 

inconscientemente, as( como el estilo de vida o la forma de ser y de adaptarse al 

medio ambiente, son relativamente estables, a lo largo de la vida de un individuo, 

con excepción de las circunstancias notables anormales a las que se enfrente 

(American Psychiatric Association, 1986) y si en este ambiente está expuesto 

constantemente a cambios que le afectan, entonces resultará un perfil de 

personalidad alterado. 

LIMITACIONES 

En lo que respecta a este rubro, se encontró que algunos estudios que fueron 

hechos en México estaban incompletos, por lo que no se pudo constatar una 

conclusión. 

También es necesario mencionar que las evaluaciones hechas, es decir, los 

resultados del Inventario pudieron haber tenido algunas variables que contaminaran 

el valor interpretativo del perfil, que aún cuando no fue aplicado con fines 

meramente de selección, el significado podría ser similar, ya que el objetivo 

principal que maneja el C.E.N,M.A es el grado de salud mental y física con la que 

cuenta cada persona que busca una licencia de inicio o revalidación de la misma, 



por lo tanto, los sujetos se sienten un tanto presionados y ansiosos, mostrando una 

actitud ante su autodescripción de reserva, no siendo así cuando el objetivo del test 

es con fines de investigación, en donde los sujetos se sentirán más relajados y 

serán más francos, 

SUGERENCIAS 

El propósito de este estudio, fue el demostrar científicamente que existen cambios 

dentro de la personalidad del piloto aviador, después de un lapso de tiempo de 

desempeñarse en el medio aeronáutico y que sirva el mismo como base para 

futuras investigaciones, en cuanto a la búsqueda de factores predisponentes que 

coadyuvan a la aparición de dichas alteraciones, también se trata de hacer un 

llamado a los profesionales de la materia para fomentar la prevención, primero a 

partir de la selección y segundo poner a disposición del personal técnico 

aeronáutico, un servicio con el que pueda contar para apoyo terapéutico, así como 

fomentar y promover en gran medida eventos deportivos, esto pudiera interpretarse 

corno una sugerencia onerosa, sin embargo bien valdría la pena esta inversión, ya 

que así se podría preservar la salud física y mental y por consiguiente, se vería 

reflejado tanto en el buen desempeño como en la seguridad aérea y la buena 

imagen de la empresa. 

Al hacer referencia a la selección del personal aeronáutico, se habla de la 

motivación para el trabajo, con aspiraciones, actitudes e intereses genuinos para el 

tipo de actividad que se va a desarrollar, es decir la vocación consciente y no al 

resultado de un mecanismo inconsciente, encaminado a compensar severos 

sentimientos de inseguridad o inferioridad, implicados en la estructura de la 

personalidad y que el individuo no advierte racionalmente, de esta manera resulta 



ser piloto aviador, en virtud de fuerzas inconscientes, pero que justamente son las 

prescritas para ser piloto. 

Por lo tanto, se tendrán que implementar sistemas de selección más sofisticados a 

los aspirantes, así como aumentar la calidad del entrenamiento periódico al que son 

sometidos los pilotos de línea. 

Cabe recordar, que en el presente trabajo, se tomaron en cuenta los perfiles de 

pilotos iniciales y de línea considerados dentro de la normalidad, de manera que 

sería de vital importancia, para futuras investigaciones el estudio de las principales 

psicopatologías del personal de vuelo, 
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NO HACA MARCA ALGUNA EN ESTE FOLLETO 

1. Me gustan las revistas de mecánica. 

2. Tengo buen apetito. 

3. Me despierto descansado y fresco casi todas las 
mañanas. 

4. Creo que me gustaría el trabajo de bibliotecario. 

5. El ruido use despierta fácilmente. 

e. Me gusta leer articula sobre crímenes en los 
periódica. 

7. Por lo general mis manos y mis pies están su& 
cientemente calientes, 

& Mi vida diaria está llena de coa que me man• 
tienen interesado. 

9. Estoy tan capacitado para babajar ahora como 
siempre lo he estado, 

10. Casi siempre me parece que tengo tm nudo en 
la garganta. 

11, Una panana debiera tratar de comprender sus 
sueños, guiane por ellos o tenerlos en cuenta 
como avisa, 

12. Me gustan los cuenta detactiveacos o de mis. 
ferio, 

13. Trabajo bajo una tensión muy grande. 

14. Tengo disnea una ves al mes o más frecuente- 
mente. 

15. De ves en cuando pienso en cosas demasiado 
malas para hablar de ellas, 

18, Estoy seguro de que la vida es cruel conmigo. 

17. MI padre fue un buen hombre. 

18, Muy raras veces sufro de estreñimiento, 

19. Cuando acepto un nuevo empleo me gusta que 
me indiquen a quién debo halagar. 

20. Mi vida sexual es satisfactoria. 

21. A veces he sentido un intenso deseo de iban• 
donar mi hogar. 

L A veces me dan ataques de risa o de llanto que 
no puedo controlar. 

23, Sufro de ataques de miusea y de vómito. 

24, Nadie parece comprenderme, 

25. Me gustada ser cantante. 

28, Creo que es mucho mejor quedarme callado 
cuando estoy en dificultades, 

27. Los espíritus malos se posesionan de mi a veces. 

28, Cuando alguien me hect tm mal siento que 
debiera pagarle con la misma moneda, si es que 
puedo, como cuestión de principio. 

29. Padezco de acidez estomacal varias veces a la 
semana. 

30, A veces siento deseos de maldecir. 

31. Me dan pesadillas con mucha frecuencia. 

32. Encuentro dificil concentrarme en usas tarea o 
trabajo. 

33, He tenido experiencias muy peculiares y extra. 
ñas. 

34, Tengo tos la mayor parte del tiempo. 

35: Si la gente no la hubiera cogido conmigo yo 
'hubiera tenido mucho más éxito, 

38, Raras veces me preocupo por oil salud. 

37, Nunca me be visto en dificultades a causa de 
mi conducta anual. 

38, Por un tiempo, cuando era más joven, participé 
en pequeños robos. 

39. A veces siento deseos de destruir cosas. 

40. La mayor parte del tiempo preferiría soñar des. 
Isleño antes que hacer cualquier otra cosa. 

41. He tenido periodos de las, semanas o meses 
que no porfia ocuparme de nada porque no te. 
ola voluntad para hacerlo, 
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42. Ami familia no le guata el trabajo que he eeoo• 
gide (o el trabajo que pienso escoger para el 
resto de mi vida). 

43. Mi sueno es irregular e intranquilo. 

44. La mayor parte del tiempo parece dolerme toda 
la cabeza. 

45. No siempre digo la verdad. 

48. Mi habilidad para formar juicios nunca habla 
tetado mejor que aboca. 

47. Una vez e la semana o oda e menudo, me nioto 
repentinamente caliente en todo el cuerpo, eles 
cama apueste. 

49. Cuando estoy con greta me molesta el oir cona 
muy enrolas. 

• 
49. Seria mejor si casi todas las leyes fueren des• 

cenadas. 

50. Mi alma a veces abandona mi cuerpo. 

51. Me aseuentn tan saludable como le mayor parte 
de mis amigo. 

5.1. Prefiero hacerme el delestundtdo con amigos de 
la secuela, o eco penemos conocidas a quinte 
no be visto baos mucho tiempo, a menos que 
ellos me hablan primero. 

53, Un sacerdote puede curar esfennedadee rezando 
y pudendo sin manee obre la cabeza de usted. 

U. Le agrado a la mayor parte de la pote que me 
censos. 

II% Casi nunca he sentido dolerse solee el coreado 
o en el pecho. 

lit Cuando muchacho (a) me suspendieron de la 
escuela ros o más non por hacer transurm. 

57, Soy une pencos sociable. 

58. Todo está ocurriendo tal como los profetas de 
la Sibila lo predijesen. 

50. Con frecuencia be tenido que recibir órdenes de 
alguien que no sable tanto como yo. 

No leo todos los editoriales del periódico diaria. 
mame. 

81. No he vivido la vida no rectitud. 

62. Con frecuencia siento como un ardor, punzadas, 
hormigueo o adormecimiento en algunas parta 
del cuerpo. 

SI No he Comido dificultad en ~mar o detener 
el acto de defecación. 

64, Algunas veces perlino en ara mea basta que 
los otros pierden le paciencia conmigo. 

65, Yo quise a mi padre. 

68. Veo cosas, animales o gente ami alrededor que 
otros no ven. 

67. Quisiera poder ser tara feliz como otras presea 
parecen tecla. 

119. Muy raras veme siento doler ea la auca 

09. Me siento fuertemente atufóo por ponme de 
mi propio sean 

70. Me gustaba jugar a les prenda.. 

71. Creo que mucha gaste exagera mi desdichas 
para que se conduelas de ellos y be ayuden. 

72. Sufro de malestares es la boca del «MINO 
varias non a la mamo o con ceda froomemale. 

73. Soy una persona importaen. 

74. A menudo he domado en mujer. (O el Ud. es 
mujer) Nunca me ha pesado ser mujer. 

75. Alomar veme me aneja 

76, La mayor parte del tiempo me siento Inda 

77. Me muta leer novelas de ame, 

78. Me muta la poda, 

79, Mis sentimientos no son bedeles Cal facilidad. 

80. De vez en cuando medico a les 101111111111. 

81. Creo que me gustada trabajar como parda. 
bosque. 	• ~  

82. Soy vencido fácilmmte en tasa diacusife. 
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83. Cualquier persona capacitada y dispuesta a tra. 
bajar fuerte tiene buenas posibilidades de Giste. 
ner édto. 

84. En estos días me es difícil no perder la esperanza 
de llegar a ser alguien. 

85. Algunas veces me siento tan atraído por articules 
personales de otros, como calzado, guantes, eta., 
que quiero tocarlos o robados aunque no higa 
uso de ellos. 

88. Decididamente no tengo confianza en mí mismo. 

87. Me gustaría ser florista. 

88. Generalmente siento que la vida vale la pena. 

89. Se necesita discutir mucho para convencer a la 
mayor parte de la gente de la verdad. 

90. De ven en cuando dejo para maáana lo que de. 
hiera hacer hoy. 

91, No me molesta que as burlen de mí. 

91 Me penada aer enfermero (o enfermera), 

93. Creo que mayor(' de la gente mentirla para 
ir 

91 Hago mechas cosas de las que me arrepiento 
más tarde (me arrepiento de más cosas o ton 
más tremenda que otras ponente), 

95. Voy a la Iglesia casi todas las semanas. 

01 Tengo muy pocos disgustos con miembros de mi 

97. A vena siento un fuerte impulso de hacer algo 
desalmo o escandaloso. 

98. Creo en la segunda venida de Crispo. 

99. Me gusta ir a Antas y a otras reuniones donde 
haya mucha aleph y ruido. 

100. Me encontrado problemas tan llena de pcnibill. 
dades que me ha sido imposible llegar a une 
dedeifea. 

101. Creo que la mujer debe temer tanta libertad 
senil como el hombre. 

101 Mit lucha§ más difkiles son conmigo mismo. 

103. Tengo poca o ninguna dificultad con espasmos 
o contracciones musculares, 

104. No parece importarme lo que me pase. 

103. Algunas veces, cuando no me siento bien, estoy 
malhumorado. 

100. Muchas veces me siento como si hubiera hecho 
algo malo o diabólico. 

107. Casi siempre soy feliz. 

108. Parece que mi cabeza o mi nariz están censes. 
donadas la mayor parte del tiempo. 

109. Algunas personas son tan dominantes que siento 
el deseo de hacer lo contrario de lo que me 
piden, aunque sepa que tienen rufo. 

110. Alguien me tiene mala voluntad. 

111. Nunca be hecho algo peligroso sólo por el gusto 
de Incesto, 

112. Con frecuencia siento la necesidad de luchar 
por lo que creo que es justo. 

113. Creo que la ley debe hacerse cumplir. 

114, A menudo siento como si tuviera una banda 
apretándome la cabeza. 

135. Creo en otra vida después da ésta. 

'118. Disfruto más de una carrera o de un juego cuan• 
do apuesto. 

117..La mayoría de la gente es honrada principal. 
mente por temor e ser descubierta. 

118. En la escuela me llevaron ente el director ellos. 
un veces por hacer 'revengas. 

119. Mi manera de hablar es romo ha sido siempre (ni 
más ligero ni más despacio, ni balbuciente; ni 
ronca). 

120. Mis modales en la mesa no son tan correctos en 
casa como cuando salgo a comer afuera en 
compañía de otros. 

121. Creo que están conspirando contra mi. 

122, Me parece que soy tan capacitado e Inteligente 
como la mayor parte de los que me rodean. 
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123. Creo que me están siguiendo. 

124. La mayor parte de la gente se vale de medios 
algo injustos para obtener beneficios o ventajas 
antes que perderlos. 

125. Sufro mucho de trastornos estomacales. 

120. Me gustan las artes dramáticas, 

127. Yo sé quién es el responsable de la mayoría de 
Mil problemas 

128. El ver sangre no me asusta ni me enferma, 

129. A menudo no puedo comprender por qué be 
estado tan irritable y malhumorado. 

130. Nunca he vomitado o escupido sangre. 

131. No me preocupa contraer enfennedada, 

132. Me gusta recoger flores o cultivar plantas deco. 
retiras. 

133. Nunca me he entregado a prácticas sexuales 
fuera de lo común. 

134. A veces loe pensamientos pasan por mi mente 
con mayor rapidez que lo que puedo expresar. 
loe en palabras. 

135. Si pudiera entrar a un cine sin pagar y estuviera 
seguro de no ser visto, probablemente lo baria. 

136. Generalmente pienso qué temo& ideación 
pueda tener otra penco* cuando Me hace un 
avor. 

137. Creo que mi vida de bogara tan agradable 
como la de le mayor parte de la gente que 
conozco. 

138. La critica o el regaño me hiere profundamente, 

139. Algunas veces siento el impulso de herirme o 
de herir a otros. 

140. Me gusta cocinar. 

141. Mi conducta está controlada mayormente por 
las costumbres de loe que me rodean. 

142. Deddidamente a veces siento que no sirvo para 
nada. 

143. Cuando niño pertenecía a un grupo o pandilla 
que trataba de mantenerse unido a toda prueba. 

144. Me gustaría ser soldado, 

145. A veces siento el deseo de empezar una pelea 
a puñetazos con alguien. 

141 Me siento impulsado hacia la vida errante y 
nunca me siento feliz a menos que esté vis. 
jando de un lado a otro. 

147. Muchas veces he perdido sena oportunidad por. 
que no he podido decidirme a tiempo. 

148. Me impacienta que me pidan consejo o que me 
interrumpan cuando estoy trabajando en algo 
importante. 

149. Acostumbraba llevar un diario de mi vida. 

150. Prefiero ganar a perder en un juego, 

151. Alguien ha estado tratando de envenenarme. 

152. Casi todas las noches puedo dormirme sin tener 
pensamientos o Ideas que me preocupen. 

153. Durante los últimos dios be gozado de salud 
la mayor parte del tiempo. 

154. Nunca he tenido un ataque o convulsiones. 

155. No estoy perdiendo ni ganando peso. 

156, He tenido épocas durante las cuales he hecho 
cosas que luego no he recordado haber hecho. 

157. Creo que frecuentemente he sido castigado sin 
motivo. 

158. Lloro con facilidad. 

159. No puedo entender lo que leo tan bien como lo 
hacia antes. 

160. Nunca me he sentido mejor que ahora. 

161. A veces siento adolorido la parte superior de la 
cabeza. 

102. Me mortifica que una persona me tome el pelo 
tan hábilmente que tenga que admitir que me 
engañaron. 

163. No me canso con facilidad. 
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161, Me gusta leer y estudiar acerca de las cosas en 
que estoy trabajando. 

165. Me gusta conocer gente de importancia porque 
Reo me hace sentir importante. 

166. Siento miedo cuando miro hacia abajo desde un 
lugar alto. 

167. No me sentiría nervioso si algún familiar mio 
tuviera dificultades con la justicia. 

168, Mi mente .no esti muy bien. 

109. No tengo miedo de manejar dinero. 

170. No me preocupa lo que otros piensen de ml. 

171. Me aislo imémodo cuando tengo que hacer 
una payasada en laxa reunión aun cuando otros 
estás asciendo lo mimo. 

172. Frecuentemente tengo que esforzarme para no 
demostrar que soy tímido. 

173. Me gustaba la escuela. 

174. Nuca me he desmayado. 

175. Itera vez o marca he tenido mareos, 

178. No le Mogo mucho miedo a las serpientes, 

177. Mi madre fue une buena mujer. 

178, Mi memoria parece ser buena. 

179. Me preocupan las cuestiones sexuales. 

180. Encuentro dificil entablar convenación con ab 
gulas que conozco por primera vez. 

181. Cuando me siento aburrido me gusta provocar 
algo emocionante, 

182. Tengo miedo de perder el juicio. 

183. Estoy en contra de dar dinero a los mendigos. 

184. Frecusatemente oigo voces sin saber de donde 
video. 

186, Con frecuencia noto que mía MIMOS tiemblan 
cuando trato de hacer algo. 

187. Nunca se me han puesto las manos torpes o 
poco hábiles, 

188, Puedo len por un largo rato sin que st mi 
cansen los ojos. 

189, Siento debilidad general la mayor parte del 
tiempo. 

190. Muy pocas veces me duele la cabeza. 

191, Algunas veces, cuando estoy avergonzado, em• 
plexo a sudar, lo que me molesta muchísimo. 

192. No he tenido dificultad en mantener el equilibrio 
cuando camino. 

193. No me dan ataques de alergia o asma. 

191, He tenido ataques durante los cuales no podía 
controlar mis movimientos o el habla pero me 
daba cuenta de lo que emula a mi alrededor, 

195. No me agradan todas las penosos que amosco. 

196. Me gusta visitar lugares desde nunca he estado, 

197. Alguien ha estado tratando de robarme, 

198. Muy pocas veces suelo despierto, 

199. Se debe enseñar a loe niños la información 
sic. sobre la vida senil 

too.. Hay personas que quieren apoderarse de mis 
pensamientos o ida. 

201, Desearía no ser tan tímido. 

202. Creo que estoy condenado o que no tengo sal. 
mido, 

203. Si yo fuera periodista me gustaría mucho sanen• 
bis noticias de teatro. 

204. Me gustaría ser periodista. 

205. A veces me ha sido imposible evitar el robar o 
llevarme algo de una Meada. 

185. Aparentemente oigo tan bien como la mayoría 	206. Soy muy religioso (mis que la mayoría de la 
de las personas. 	 gente). 
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207. Me gustan distintas clama de juegos y &verde-
nes. 

908. Me gusta coquetear. 

209. Oto que mis pecados son imperdonables. 

210. Todo me sabe igual. 

211. Puedo dormir de die pero no de noche. 

212, Mi familia me trata mis como nido que osmo 
adulto, 

213. Cuando camino tengo mucho cuidado de no 
pisar las lineas de las nem 

214. Nunca be tenido erupciones en la piel que me 
hayan preocupado. 

215, He bebido alcohol con erogo. 

218. Hay muy poco mormaliedieso y cuido en mi 
familia en comparación osa otros hopees. 

217. Frecuentenceste me encuadro preocupado per 
elie« 

218. No me molesta mucho el ver sufrir a loe animales. 

111. Ovo que mi gustada al trabajo de oontratieta 
de obres, 

110. To quise a mi madre. 

111. Me gusta la dee" 

MIL No mmendro dificil el pedir_ cruda a mis amigos 
aun asedo no pueda ~lee el levet. 

13. Me puta mucho casar, 

14. Con free:moda de padres se bao oposito a la 
dale de geste coa quite acostumbraba mlir. 

1115. A veces mudaran o álamo eas poso do la gente, 

18. Alguna de mese femilimee timen babee que em 
molestan y perturben moho. 

117. Me han dicho que ~dm desmido. 

111. A veces creo que puedo toser decidieres con 
extraordinaria facilidad. 

229. Me gustada pertenecer a varios clubes o asocia. 
dones. 

230. Raras veces noto loa latidos de ml cordón, y 
muy pocas veces me santo corto de respiración. 

231, Me gusta hablar sobre temas entraba 

112. He sido educado en un modo de vida basado en 
el deber, el cual be seguido dada entonces con 
sumo cuidado. 

133. Algunas veces he sido ue obetdculo a 
que quedan hacer algo, no porque eso r= 
mucha Importancia, lino, por medio de pie. 
ripio, 

134. Me molesto con facilidad, pero se me pasa 
prado. 

135. He sido bastaste lethimmdleste y libre de la 
diadpliaa familiar. 

236. Me preocupo mucho, 

137. Casi todo mis parieseis cougesian ?mielgo. 

138. Tengo periodos de testa iirmiquilidad que leo 
puedo perfumar andado en rima agla pm war• 
cho tiempo. 

119. He eufrido diesagedo elecram. 

240. Nunca me preocupe per ml anude, 

, 241. Sueño frecuentando ameos de emes que es 
, 	mejor motenerlaa en sordo. 

141 Creo que ceo soy mis arrimo que la maya& 
de las penosas. 

143. Sufro de pocos o alarme clase de Mor. 

144. Mi modo de hacer las cosas dende a ter mal 
interpretado por otra. 

145. Mis padres y familiares me encuentran mis de-
fecto. de loa que deblene. 

• 
240. Con bateada me salen ~as Mas en el 

247. Tengo motivos para sentirme Meso de roo o 
suda miembro. de mi ramilla. 
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248. Algunas veces sin razón alguna o aun cuando 
las cosas no me están saliendo bien me siento 
muy alegre, "como si viviera en las nubes». 

249. Creo que existe el diablo y el infierno. 

.250. No culpo a nadie por tratar de apoderarse de 
todo lo que pueda en este mundo. 

251. He tenido trances en los cuales mis actividades 
quedaron interrumpidas y no me daba cuenta 
de lo que peonía a mi alrededor. 

232. A nadie le importa mucho lo que le suceda u 
usted, 

253, Puedo ser amistoso con personas que hacen cosas 
que considero incorrectas. 

154. Me gusta estar en un grupo en el que se den 
bromas los 11/201 a los otros. 

255. En las elecciones algunas veces voto por candi. 
datos acerca de quienes conozco muy poco. 

236. La única parte interesante del periódico es la 
página plimica, 

257. Por lo general espero tener hito en las cosas 
que hago. 

258. Creo que hay un Dios. 

259, Me resulta dificil el empezar a hacer cualquier 
00541. 

260. En la escuela fui lento en aprender. 

261. Si fuera artista me gustuia pintor flores. 

262. No me molesta el no ser mejor parecido. 

283. Sudo con facilidad aun en días fríos. 

284. Tengo entera confianza en mi mismo, 

265. Es más seguro no confiar en nadie. 

266. Una vez a la semana o más frecuentemente me 
pongo muy excitado. 

267. Cuando estoy en un grupo de gente tengo din. 
cultad pensando las cosas apropiadas de que 
hablas 

261 Cuando me siento abatido, algo emocionante me 
saca casi siempre de ese estado. 

269. Con facilidad puedo infundirle miedo a otros y 
a veces lo hago por diversión. 

270. Cuando salgo de casa no me preocupo de si las 
puertas y ventanas están bien cenadas. 

271. No culpo a la persona que se aproveche de al• 
guíen que se expone a que le ocurra tal cosa. 

272. A veces estoy lleno de energía. 

273. Tengo adormecidas una o varias partes de la piel. 

274. Mi vista está tan buena ahora como lo ha estado 
por años. 

275. Alguien controla mi mente. 

276. Me gustan los niños. 

277. A veces me ha divertido tanto la astucia de un 
pícaro, que he deseado que se salga con la suya. 

278. Con frecuencia me ha parecido que gente ex. 
traria me estaba mirando con ojos críticos. 

279. Todos los días tomo una cantidad eztraordinaria 
de agua. 

280. La mayoría de la gente se hace de amigos por 
conveniencia propia. 

281. Casi nunca noto que me zumban o chillan los 
oídos. 

282, De vez en cuando siento odio hacia miembros 
de mi familia a los que usualmente quiero. 

2&1. SI fuera reportero me gustada mucho escribir 
noticias deportivas. 

284, Estoy seguro de que la gente habla de mí, 

285. A veces me río de chistes sucios. 

286. Nunca estoy tan contento como cuando estoy 
solo. 

287. Tengo pocos temores en comparación con mis 
amigos. 

285. Sufro de ataques de náusea y vómitos. 
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289. Siempre me disgusto are la ley cuando se pone 
en libertad a un criminal debido a los argumentos 
de un abogado astuto. 

290. Trabajo bajo una tensión muy grande. 

291. Una o más veces en mi vida be sentido que 
alguien me hacia hacer cosas hipnotirAndome. 

292. Por lo general no le hablo a la gente huta que 
ellos no me hablan a al 

293. Alguien ha tratado de Influir en mi mente, 

294. Nunca be tenido tropiezos con la ley. 

293. A mi me gustaba el cuento "Caperucha Roja", 

298. Tengo épocas en lu que me siento muy alegre 
sin que exista una razón especial. 

297. Quisiera no ser perturbado por pensamiento. 
anuales. 

298. Si varias personas se hallan en apuros, lo mejor 
que pueden hacer es ponen de acuerdo sobre 
lo que van a decir y mantenerse firmes en esto, 

299. Creo que siento más intensamente que la ma• 
varia de las personas, 

300. Nunca en mi vida me ha gustado jugar con 
=ukase. 

301, Vivo la vida en tensión la mayor paste del 
denlo. 

302. Nunca me he visto en dificultades a cause de mi 
conducta sexual. 

303. Soy tan sensible acerca de algunos asuntos que 
ni siquiera puedo hablar de ellos. 

304. En la escuela me era muy diffdl hablar frente 
a la dem. 

305. Aun cuando esté acompañado me siento solo 
la mayor parte del tiempo. 

306. Recibo toda la simpatía que debo recibir. 

307. No participo en algunos juegos porque no los 
sé jugar bien. 

308. A veteo he sentido un intenso delco de 'bando. 
mur mi hogar. 

309. Creo que hago amistades tan fácilmente como 
los demás. 

310. Mi vida sexual es satisfactoria. 

311. Por un tiempo, cuando era más joven, participé 
en pequeños robes. 

312. No me gusta tener gente alrededor. 

313. El hombre que provoca la tentación dejando 
propiedad de valor sin protección, es tan culpa. 
ble del robo como el ladrón mismo, 

314. De vez en cuando pienso en cosas demasiado 
malas para hablar de ellas. 

315. Estoy seguro que la vida es cruel conmigo. 

318. Creo que casi todo el mundo mentiría para evl. 
tue problemas, 

317. Soy más sensible que la mayoría de la gente, 

318. Mi vida diaria está llena de cosas que me man• 
tienen interesado. 

319. A la mayor parte de le gente le disgusta ayudar 
a los demás, aunque no lo diga. 

320. Muchos de mis suelos son acerca de asuntos 
sexuales. 

321. Me ruborizo Mihail 

322. El dinero y los negocios me preocupan, 

323. Ile tenido expedencias muy peculiares y extrañas. 

324. Nunca he estado enamorado de nadie. 

325. Cintas cosas que han hecho algunos de mis 
familiares me han asustado. 

328. A veces me dan accesos de risa o de llanto que 
no puedo controlar. 

327. Mi madre o mi padre frecuentemente me hacían 
obedecer, aun cuando yo creía que no tenían 
rizos. 

328. Encuentro dificil concentrarme en una tarea o 
trabajo. 

329, Casi nunca 'uño. 
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330. Nunca he estado paralizado o he tenido una rara 
debilidad en alguno de mis músculos. 

331. Si la gente no la hubiera cogido conmigo yo 
hubiera tenido mucho más éxito, 

332. Algunas veces pierdo o me cambia la voz, aun• 
que no esté resfriado, 

333. Nadie parece comprenderme. 

334. A veces percibo olores raros. 

335. No me puedo concentrar en una sola cosa. 

338. Pierdo fácilmente la paciencia con la gente. 

337. Siento ansiedad por algo o por alguien casi todo 
el tiempo. 

338. Sin duda he tenido más cosas de que preocu• 
patine de las que me corresponden, 

339. La mayor parte del tiempo desearla estar 
muerto. 

340. Algunas veces me siento tan excitado que no 
puedo dormirme fácilmente. 

341. A veces oigo tan bien quo me molesta. 

342. Se me olvida muy pronto lo que la gente me dice. 

343. Generalmente tengo que detenerme a pensar 
antes de hacer algo, aunque sea un asunto sin 
importancia, 

344. Con frecuencia maceo la calle para evitar en• 
centren» con alguien que veo undr. 

345. Muchas veces siento como si las cosas no fueran 
reales. 

348. Tengo la costumbre de contar cosas sin inspor• 
tarda como bombillas eléctricas en anuncios 
Issenisemes, etc. 

347. No tengo_ enemigos que realmente quieran he• 
mine daio. 

348. Generalmente no me fío de las personas que son 
un poco más amistosas de lo que yo. esperaba. 

349, Tengo pensamientos estriaos y peculiares. 

350, Oigo cosas entrabas cuando estoy Pelo. 

351, Me pongo ansioso y turbado cuando tengo que 
salir de casa para hacer un corto viaje. 

352. He tenido miedo a cosas y a personas que sabia 
que no me podían hacer daño. 

353. No temo entrar solo a un salón donde hay gente 
reunida hablando. 

.354. Tengo miedo de usar un cuchillo o asa:gules 
otra cosa muy afilada o puntiaguda. 

355. Algunas veces me gusta herir a las personas que 
quiero. 

358. Tengo más dificultad para concentrarme que la 
que parece que tienen los demás. 

357. Varias veces he dejado de hacer algo porque he 
dudado de mi habilidad. 

358. Malas palabras, a menudo palabras horribles, 
vienen a mi mente, y se me hace imposible 
branne de ellas. 

359. Algunas veces me vienen ala mente pensanden• 
tos sin importancia que me molestan por dial, 

380. Casi todos los días sucede algo que me asusta. 

301. Me inclino a tomar las cosas muy en serio. 

302. Soy más sensible que la mamila de la gente. 

YA. A veas be sentido placer cuando un ser querido 
me ha lastimado, 

384, Le gente dice cosas insultantes y vulgares acerca 
de mi. 

385. Me siento incómodo cuando estoy bajo techo. 

388. Aun cuando esté &compelido, me siento solo la 
mayor parte del tiempo. 
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367. No le temo al fuego. 

368. A veces me he alejado de otra persona porque 
telilla hacer o decir algo que pudiera lamentar 
después. 

369. La religión no me preocupa. 

370. Odio tener que trabajar de prisa. 

371. No soy una persona demasiado consciente de si 
danos. 

372. Tiendo a interesarme en diferentes distracciones 
en vez de concentrarme por largo tiempo en una 
de ellas. 

373. Estoy seguro de que sólo existe una religión ver• 
ladera. 

374. Durante ciertos periodos mi mente parece Ira. 
bajar mis despacio que de costumbre, 

375. Cuando me siento muy feliz y activo, alguien 
que esté deprimido me desanima por completo. 

370. Loe policial son generalmente honrados. 

377. En las reuniones sociales o fiestas es más proba• 
bis que me siente solo o con toa cola penosa 
en vez de unirme al grupo. 

378. No me gusta ver fumar a las mujeres. 

379. Muy raramente me siento deprimido. 

380. Cuando alguien dice cocas tontas o *atildas 
acerca de algo que sé, trato de corregido, 

381. Me han dicho con frecuencia que tengo mal 
Zeda 

382, Quisiera poder olvidanne de coma que he dicho 
y que quizás hayan herido loe eentimientou de 
otras personas. 

383. La gente me desilusiona con frecuencia. 

384. Me siento incapaz d... comerle e alguien ende'  
mis cosas. 

385. El relámpago es uno de mis temores. 

386. Me guata tener a los demás intrigados sobre lo 
que voy a hacer. 

387. Los únicos milagros que conozco son simple. 
mente tretas que unas personas les hacen a otros. 

388. Me da miedo estar solo en la oscuridad. 

389. Con frecuencia mis planes han parecido estar 
ten llenos de dificultades, que he tenido que 
abandonarlos. 

390. Muchas veces me he sentido muy mal al no 
haber sido comprendido cuando trataba de evi• 
tar que alguien cometiera un error. 

391. Me gusta muchísimo ir a bailes. 

392. Le tengo terror a una tormenta. 

393. Los caballos que no jalan debieran ser golpeados 
o pateados. 

394. Frecuentemente le pido consejo a la gente. 

395. El futuro es demasiado incierto para que una 
persona haga planes formales. 

396. Con frecuencia, aun cuando todo me va bien, 
siento que nada me importa, 

397. Algunas veces be sentido que las dificultades se 
acumulaban de tal modo que no poli' vencerlas. 

395. Frecuentemente piensm "quisiera volver a ser 
dio". 

399. No me enojo fácilmente. 

400. Si me dieran la oportunidad, podría hacer algo. 
mis cosas que serian de gran beneficio para la 
bruna:Wad. 

401. No le temo al agua. 

402. Frecuentemente termo que consultar con la al. 
monada antes de lamer decisiones. 

403. Es una van cosa vivir en esta época en que 
acunen tantas amas. 

401. Frecuenternesti la gente ha interpretado mal 
mis intenciones cuando trataba de corregirla y 
ayudarla. 

405. No tengo dificultad al tragar. 
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400. Frecuentemente he conocido personas a quienes 
se suponía expertas y que no eran mejores que 
yo. 

407. Por lo general soy tranquilo y no me altero fi. 
cilmente. 

408. Puedo ocultar lo que siento en algunas cosas de 
manera tal que lo gente puede hacerme dallo 
sin que se den cuenta de ello. 

409. A veces me he agotado por emprender demasía• 
das cosas. 

tta Me guiada mucho ganarle e un pican, con sus 
P ropias armas. 

411, Me siento un fracasado sumado oigo hablar del 
taito de alguien a quien conozco bien. 

412. No timo ver al médico acerca de una enferme• 
dad o Leido. 

413. Messeas ms severo castigo per oh pecados. 

414. Tiendo a preocuparme tanto por loe 
d  que luego no puedo dotar de pensar esollear 

411 Si me dieran la oportimided seda un buen 

416. Me melena que alguien me observe cuando ere. 
bajo, masque sepa que puedo helarlo hiel. 

417. A menudo use siento tan molesto cuando alguien 
trate de addeatáreeme en una Ala, que le llamo 
le atesseida. 

412. A resta pienso que no sirvo para mide. 

419. Cuando muchacho frecuentemente Bah pesa la 
escuela pero no 'llegaba a ella. 

420. He tullido esperkeides religiosas eatraordiamies,  

421. Tengo uno o varios fandlieres que ron muy 
nerviosos. 

422. Me he sentido avergonzado por la data de tra• 
bajo que alguien de mi famas ha hecho. 

123. Meliá& o me he gustado muchísimo pescar. 

424. Siento hambre casi todo el tiempo. 

415. Sudo frecuentemente, 

420, A veces be tenido que ser rudo con personas 
groseras o inoportunas. 

427. Me avergüenzan las cuentos picantes. 

128, Me gusta leer los editoriales de los periódicos, 

420. Me agrada asistir a conferencias sobre temas 
serio. 

430. Me atraen los personar del amo opuesto. 

431. Me preocupo mucho por posibles desgracias. 

432. Tengo opiniones políticas bien definidas. 

433. Aoodusobrdm a tener compaderos imaginaria, 

431. Me gustada competk en cameras automovilied• 
ese. 

435. Coneralmeme preferida trabajar con mimes. 

438. Geseralmente la geste miga más topeto para 
ares deudos que el que está dispuesta a perol. 
!irle a iee dm*. 

437. No es malo tratar de evitar el cumplimiento de 
la ley siempre que ésta no *e vide. 

438. Hay datas penosas que me disgustan tanto que 
me alegro leterionesste cuando estás pagando 
las ceasecemoles pe algo que loa ladre. 

439. Me pone nervioso temer que ~ter. 

440. Trato de morder anules Interesantes pera oen. 
dadas e otras peramme. 

411. Me pian he migres alise. 

441. rae tenido periodos Mente leo cuales he perdido 
el Dudo a cama de las permaigaelers. 

443. Tiendo a dejar de hacer algo que deseo hacer 
cuando otros piemos que ala no ea la manera 
correcta. 

444. No trato de corregir  ala gota que expresa opi• 
miopes ignorados, 

• 
448. Me apasionaba lo maeciemeate amado ere joven 

(o en mi  

448. Me gusta apostar anudo te trata de poco diere. 

PASE LA PAGINA 



447. Con frecuencia me esfuerzo para triunfar sobre 
alguien que me ha llevado la contraria. 

448. Me molesta que la gente en las tiendas, triunfas, 
etc., me está mirando, 

449. Me gustan las reuniones sociales por estar con
, 

450. Gozo con lo excitación de una multitud. 

451. Mis preocupaciones parece que desaparecen 
Guando estoy con un pupo de amigos ~dos. 

452. Me gusta burlarme de la gente, 

453, Cuando era nido nunca me internó pertenecer 
a un popo o pandilla. 

454, Podría ser feliz viviendo completamente solo on 
una cebada en el bosque o en las montada. 

455, Frecuentemente no me entero de los chismee y 
habla/102W del popo a que  pertennoo. 

450. Una persona no debiera sor castigada por violar 
MIS ley que comide,. lobada. 

457, Creo que nadie debería nunca probar bebidas 
alcohólicas. 

458. El hombre que mis m ocupé de mí cuando ara 
nido (Domo mi padre, padrastro, etc.) fue muy 
estricto amigo, 

459. Tengo uno o varios malee hábitos tan arraigada, 
que es 64111 luchar costra ellos. 

400. He bebido **bol moderadamente (o so lo bt 
usado). 

161. Mea Mica el &lir a un lado la tarea que be 
emprendido aun mande sea por poco tiempo. 

482, No be tenido dificultad para empezar a erizar 
' 	o retes« ini 

4113, Me gustaba jugar "a la pata coja". 

484. Nunca be tenido una vistáis. 

415. Veáis voces be cabildo de modo de pensar 
acerca de mi trabajo. 

4118. Excepto por orden del médico, nunca he tomado 
drogas o pastillas para dormir. 

PASE LA PACINA 

487. Con frecuencia memorizo nismeros sin importan. 
cia (tales como los de las placas de automóviles, 
etc.). 

408. Frecuentemente me siento apenado por ser tan 
malgenioso y gruMn. 

469. A menudo he encontrado personas envidiosas de 
mis buenas ideas precisamente porque e cilla no 
se les habían ocurrido antes. 

470. Me dbgustan las cosas sexuales. 

471. En la escuela mis calificaciones en conducta fue. 
ron generalmente malas. 

472. Me facha el fuego. 

473, Siempre que Me es posible evito encontrarme 
entre una multitud. 

474. No tengo que orinar con más frecuencia que los 
demás. 

473. Cuando estoy ea una situación &ha digo sólo 
aquella parte de la verdad que no me perjudique. 

476. Soy un enviado especial de Dios. 

477. Si me hallara en dificultades ¡unto con varios 
amigos que fueran tan culpables como yo, pre• 
feriría «benne toda la culpa antes que descu• 
brida. 

478. Nunca me he puesto particularmente nervioso e 
causa de las dificultades en que se haya visto 
envuelto algún miembro de mi familia. 

479. No me molesta el ser presentado a mirados. 

480. Con frecuencia le tengo miedo a la oscuridad. 

481. Recuerdo Imbuirse fingido enfermo para :afame 
lb 8180. 

482. En los trenes, ómnibus, etc., con frecuencia les 
hablo a los extraiga. 

483. Cristo realizó milagros tales como cambiar el 
agua en vio. 

484. Tengo una o Mis faltas que son tan pandea que 
es mejor aceptarlas y tratar de controlarles, antes 
que tratar de librarme de ellas, 



485. Cuando un hombre está con uno mujer general. 
mente está pensando cosas relacionadas con el 
sexo de ella. 

480. Nunca he notado sangre en mi orina, 

487. Mc rindo fácilmente cuando las cosas me van 
mal, 

488. Rezo varias veces a la semana, 

489. Me compadezco de las personas que general. 
mente se aferran a sus penas y problemas. 

490. Leo mi libro de oraciones (o la Biblia) varias 
veces a la semana. 

491. No tolero ala gente que cree que sólo hay una 
religión verdadera, 

492. Me produce terror la idea de un terremoto. 

493. Prefiero el trabajo que requiere concentradán a 
un trabajo que me permite ser descuidado. 

491. Temo encontrarme en un lugar pequeño y 
cerrada 

495. Generalmente "le hablo claro" a la gente a quien 
estoy tratando de mejorar o corregir. 

490. Nunca he visto las coso dobles (esto es, nunca 
un objeto me ha parecido doble sin que me sea 
posible hacerlo aparecer como uno). 

497. Me gustan los cuentos de aventuras. 

498. Es bueno siempre ser franco. 

499. Tengo que admitir que a veces me be preocu• 
pedo sin motivo alguno por cosas que no vallan 
la pena, 

500. Rápidamente me vuelvo partidario absoluto de 
una buena idea. 

501. Generalmente hago las cosas por mi mismo, en 
vez de buscar a alguien que me ensañe. 

502. Me gusta hacerle saber a la gente lo que pienso 
acerca de las cosas, 

503. Es raro que yo apruebe o desapruebe con enes 
gin las acciones de otros, 

504, No trato de encubrir mi mala opinión o lástima 
que me inspira una persona a fin de que esta no 
sepa mi modo de sentir. 

503, 11c tenido épocas cuando me sentía tan lleno de 
vigor que el sueño no me parecía necesario o 
ninguna hora. 

506, Soy una persona muy tenia 

501. Frecuentemente he trabajado bajo personas que 
parece que arreglan las cosas de tal modo, que 
ellas son las que reciben el reconocimiento de 
una buena labor, pero que sin embargo atribu. 
yen los errores a los otros, 

508. Creo que mi olfato es tan bueno como el de 
los demás. 

509. A veces me es dificil ¿dende, mie derecho por 
ser muy reservado. 

510. La suciedad me espanta o me dieguata, 

511. Vivo una vida de ensueños acerca de la cual no 
digo nada a nadie. 

512, No me gusta bañarme. 

513, Creo que Cervantes fue más grande que Na. 
pelón, 

514. Me gustan las mujeres hombrunas. 

515, •En mi hogar siempre hemos temido cubiertas 
nuestras necesidades básicas (tales como ali• 
mentacido, vestido, etc.), 

516. Algunas de mis familiares se enojan muy fiel 
' mente. 

517. No puedo hacer nada bien. 

518. A menudo me he sentido culpable porque he 
fingido mayor pesar del que realmente senda. 

519. Algo anda mal con mis órganos senda 

520. Generalmente defiendo con tenacidad mis pro. 
piar opiniones. 

52!. No me sentirla desconcertado si tuviera que ini: 
ciar una discusión o dar una opinión acerca de 
algo que conozco bien ante un grupo de per. 
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522. No le temo a las andas. 

523. Casi nunca me ruborizo. 

524. No temo contraer una enfermedad o coger gér. 
meneo de las perillas de las puertas, 

525. Ciertos anuncies me ponen nervioso. 

526. El porvenir me parece incierto. 

527. Los miembros de ml familia y mis parientes mit 
cercanos se lleven bastante bien. 

528. No me ruborizo con mayor frecuencia que los 
demás. 

520. Me gastaría usar ropa cero. 

530. A menudo siento miedo de naborisanne. 

531, La gente puede hacerme cambiar de rubión 
muy tárdmente are en coa sobre las que aedo 
estar ya decidido. 

5* Pudo soportar tamo dolor como les dende. 

1113. No padezco de muchos entraos. 

554. Verba veces he sido el álthao en darme por 
mido el tratar de hacer algo. 

535. Nudo la boa seca casi todo el tiempo. 

Oh Me Muta que la geste me haga hacer las coma 
de prha. 

537. Me patada amar leones en Atrita. 

131 Croo que me gastarla el inhalo de modisto (o 
larediste). 

1111. No le tengo miedo a les retomes. 

540. Nowa he sufrido de ¡m'Alá badal. 

MI. Mi piel ponme me muy mosible al testo. 

541. Nana he temido deposiciones (ezorehn) negra, 
puedas a la bree. 

543. Varal veces por mama chato como si algo 
Ondble fuera e euramlec 

544. La mayor paste del tiempo me siento cansado.  

545. Algunas veces sudo lo mima una y otra vez. 

546. Me gusta leer sobre historia. 

547. Me gustan las fiestas y las reuniones sociales. 

548. Nunca asisto a un espectáculo *obre temas unta• 
lea, si es que puedo evitarlo. 

54 Me acobardo ante las aislo, dificultades o pro-
hienas. 

553 Me guste reparar las cerraduras de ha puertas. 

551. Algunas veces estoy separo de que loe deuda 
pueden decir lo que «uy pe carie. 

552. Me guita leer sobre debela. 

553. Tengo miedo de estas solo es un sitio amplio al 
dssarbisito. 

551. SI fuera artista me gustada dibujar mido. 

515. Algunas veme me simio a punto de ma ad* 
nerviosa. 

in. Soy muy cuidadora ea ml mesera de vestir. 

557. Me gustada ser estreterio (e semetaria) privado 
(a). 

5E8. Un gran enhuero da perlero sea culpables de 
mala coda« semi 

559. Can himen& he sentido miedo de noche, 

500. Me molesta que se me *Kb desde pongo las 
13916/. 

511. Me guste muda mentar e caballo. 

NI La penara hacia quien mude mayor deeto y 
admiraciin mando era dilo fue une mujer (eta• 
dr., hermasa, tia u otro allher). 

563. Me guatea mis las Miriam de embree que lu 
de amor. 

564. Puedo dejar da hule algo que desee hacer 
*arda otros mem que ao vale la pesa besarlo, 

515. Siento demos de tirarme mudo estoy ea un Bitio 
alto, 

501. Me gustan las meneas da amor de las peliculaa. 

• • 	• 
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