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JUSTIFICACION

El motivo principal para |a realizacion de esle trabajo, se desprende a partir de la
experiencia obtenida en los resultados de las valoraciones psicoldgicas que se
llevan a cabo en pilotos aviadores para la obtencidn de la licencia de vuelo, en el
Centro Nacional de Medicina de Aviacion, dependiente de la Secrelaria de
Comunicaciones y Transportes y la inquietud por conocer el perfil de personalidad
que caracteriza tanto al piloto inicial como al piloto de linea, asi como las
variaciones que pueden resuliar al comparar ambos perfiles mediante el inventario
Multifasico de la Personalidad (M.M.P.1.), ya que en la practica se han encontrado
alteraciones en las evaluaciones hechas a los pilotos con antigliedad que acuden al
servicio para su revaloracion, princialmente en las escalas que componen la triada
neurdtica, eslas elevaciones pueden llegar a formar parte importante para el
desarrollo de una psicopalologia que puede ir desde un simple malestar y
desadaptacion en el medio en e! cual se desenvuelven, hasta un franco trastomo
de la personalidad y/o problemas fisicos que lleven a una incapacitacion 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 creacién de programas que auxilien al piloto aviador a mantener un equilibrio

fisico y mental tanto en el medio aerondutico como fuera de él.



INTRODRUCCION

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
utilizacion del espacio aéreo por donde fransitan hombres, mercancias e
informacion en grandes aparatos que cada vez son construidos con una avanzada
tacnologla, 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 psligrosidad que implica el
desempefio de dicha aclividad, existe una motivacién compleja que moviliza al
sujeto convirtiendo esla accidn riesgoza en una profesién. Dicha motivacion esta
dada en primer término por e} placer, o sea el gusto por el vuslo, la sensacién de
fibeitad y poder evadir la jungla de cemento, la busqueda de experiencias nuevas
“el vuelo es una droga", confiesan algunos; es un cierto desafio a la propia
posibilidad de control de si mismos y del manienimiento de una forma
psicofisiolégica 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 as cierto que en algunos estudios realizados se han descubierlo cambios
notables en la personalidad del piloto, no se ha dado seguimiento a jos mismos, ya
que las prioridades del empresario han sido de indole econdmico, antes
probablemente por la demanda a la que estaban sujetos y hoy en dia por la crisis
que atraviesa e} pals. Y es precisamente con esla investigacion que se frata de
hacer un nuevo llamado a aquellas empresas publicas y privadas para que se haga

hincapié en cuanto a ia introduccion de algin programa que cause un desarrollo



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

tecnico aeronautico que puedan producir inseguridad aérea.

Dentro de este estudio se hace referencia al piloto inicial y al piloto de iinea para
hacer el comparativo de perfiles, mencionando que en este Ultimo, se tomé como
minimo 10 aflos de antigtiedad en el medio aerondutico, en base al Inventario
Multifasico de la Personalidad de Minnesota (M.M.P.1.).



CAPITULO 1

EL AMBIENTE AERONAUTICO



1.1.- ANTECEDENTES HISTORICOS.

Desde el principio de los tiempos el hombre debid fijar con asombro su vista en el
vuelo de las aves que orgullosamente surcaban el cielo, despertando admiracién
por su brilante plumaje. A través de la historia de la humanidad esta primera
Impresidn es la que mas perdura ya que observando los restos de las culturas
veremos aparecer las alas de las aves rodeadas de un halo de misterio, 1o que
debid causar en el primer hombre el sentimiento de lo inasequible, sin embargo hay
hombres que no se conforman con las leyendas y fabulas literarias y prosiguen con
experimentos y ensayos reales. La facultad de volar aparece asignada a la voluntad
divina. No &s el hombre el que lo intenta por si mismo, en ese momento no se ha
estudiado aln a las aves y observado su vuelo, para sacar de ahi la conclusién de
que el vuelo puede ser perfectamente factible, puesto que se trala de un fendmeno
fisico 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 envian sefiales y mensajes a sus ejércitos en guerra. Para
llegar a esto, es facil deducir que debieron descubrir el efecto que las corrientes de
aire producen sobre un plano, que con cierta inclinacidn y velocidad se mueve a
través de él. (Villela, 1975}

No obstante, en la mente del hombre de aquellos tiempos, existia la firme creencia
de que sin plumas no habia vuelo. La leyenda de Dédalo e Icaro a través de Ovidio,
es ya la primera relacidn 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
pals natal. Para él la unica via de escape es el aire, pues el Rey de Creta lo tenia
muy bien vigilado en las rutas terrestre y maritimas. Construye unas alas con

plumas de ave pegadas con cera a un armazon de carrizo; ademas, para imitar a



las alas de los pajaros, les dio una ligera curvatura. Instruye a su hijo Icaro en el uso
de las alas y realizan la fuga, que termina con la tragica muerte del joven y primitive

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

El fildsofo, fisico y mecanico griego, Archilas de Tarento, ainigo de Platon (428-327
A. de J.C.), construyé una paloma de madera, que volaba impulsada por un
mecanismo secreto, para el cual no habla explicacion. En el siglo XV se inician los
trabajos de Leonardo de Vinci (1452 - 1519), observador alento 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
maquinas para atravesar los aires. Mas adelante la invencion 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 demostracion cientifica de los Montgolfier, en la Villa de Annonay, el 5 de junic
de 1783, elevandose esta enorme esfera de papel llena de aire caliente a una altura
de 1800 metros. (Ibid)

En 1850, el Ingles Sir. George Cayley descubrié los principios basicos del vuelo de
maquinas mas pesadas que el aire, investigo los principlos de la sustentacion y de
las fuerzas que pueden sostener a una nave en el aire y basdndose en estos
estudios los hermanos Wright en 1903 lograron volar por primera vez 260 mis. en
59 segundos en una nave provista de motor. Con este acontecimiento la aviacion
habla dado un pasc mas grande, al realizar un vuelo sostenido y controlado

inaugurando |a verdadera era de la avlacion (Enciclopedia temética, 1966).

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

atraviesa sin escalas los Estados Unidos, de cosla 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 dias y 15 hrs.
haciendo un recorrido de 24,900 km. En 1933 se construye el primer monoplano
melalico; Boeing- 247 y posteriormente el Douglas DC-3 " Dakota". También
merecen ser mencionados hombres como el Francés Luis Bleriot quien en 1809 por

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

Ei 21 de mayo de 1927, el modesto piloto Charles A. Lindbergh realizé un vuelo sin
escalas desde New York a Parls a bordo del monoplano Ryan "Spirit of Saint Louis",
haclendo 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 lérmino de la misma en 1945 la aviacién ingresa
en una nueva elapa, es decir, la era del Jet. Para 1952 |a lecnologia avanzaba cada
vez més y se construye el primer Jet Comercial "El Comet" que realiza su primer

welo con pasajeros. (Idem)

Liega 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 ei primer avién supersénico
“Tupolev- 114" y posterior a este, paralelamente Inglaterra y Francia se asocian
para la construccion del Concorde pudiendo realizar el viaje de los Angeles 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 ransportar 500 pasajeros a 950 km. por hora.
(CM.A, 1982)

Fue de esa manera como el avance aerongutico fue incrementandose hasta
nuesiros dias en donde vemos grandes y poderosas aeronaves que hoy surcan ias

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

[



1.2.- LA AVIACION EN MEXICO.

La mas antigua referencia de que se dispone sobre el deseo del hombre de
Anahuac de elevarse sobre la tierra, nos la da la enorme piedra Basaltica, que con
su peso de 25 toneladas y un diametro 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 ocurrian todos los fenémenos diarios
y periddicos del Universo. La aviacién en nuestro pals remonta su historia a fines
del siglo pasado con el famoso iniciador mexicano Joaquin de la Cantolla y Rico
(1837-1914). Su gran aficion por sus diversas ascensiones en globo lo hizo uno de

los pracursores més entusiastas de la aeronavegacion. (Villela, 1975)

A principios de este siglo el rico y también mexicano Alberto Braniff trajo de Francia
un finisimo globo libre de gas, tipo Gordon Bennetl, su enorme capacidad de 2,200
m3, lo hacia uno de los globos mas grandes liegado al pals, En el cual deleitd en
variadas ocasiones a muchos observadores por el espectdculo que ofrecla, sobre
todo en las fiestas de celebraciones importantes como los aniversarios de la
independencia de México o en algln cumpleaos del presidente de la republica que
en 6se momento se lo pedia, No fue sino hasta 1908 cuando el Ing. Alfredo Robles
Dominguez escribiera el primer libro de caracter cientifico relacionado con la
aeronautica y que se publicd con el nombre de Tratado de locomocion aérea, en el
cual se habla de las cualidades fisicas que deben reunir los pilotos, la forma de
maniobrar los aviones, los efectos de la corriente de aire elc., libro que tuviera que
leer todo aquel que fuese de su interés el estudio de la aerondutica. Muchos
nombres de mexicanos cubrieron la etapa de la aerostacion y vuelos en planeador,
pero 6 afios después de que los hermanos Wright lograron el primer vuelo

sostenido y controlado de un aparato mas pesado que el aire en el mundo: El



mexicano  Alberto Braniff seguia haciendo intentos por conquistar el espacio en
definitiva, poniéndose a la vanguardia en cuanto a adelantos de nuevos aparatos
disedados 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 cabailos de fuerza al nivel det mar, acondiciond un aerédromo en
tos lamados ltanos de Balbuena con la ayuda del entonces Presidente de la
Republica Gral. Porfirio Diaz. Y por fin el historico vueto daba comienzo ef 8 de
enero de 1910, en donde no solo se realiz6 el primer vuelo en México, sino que se
considerd el primer vuelo efectuado por un hombre de habla espariola en el mundo
estableciendo un récord mundial de altura sobre el nivel del mar que hasta ese
momento habla tenido en su poder el Piloto Francés Lathan. Por otro lado este
vuelo ocupd el 7o. lugar en la cronologla mundial después del vuelo de los

hermanos Wright que se logrd en 1903, (Ibid)

El 30 de Noviembre de 1911, el Capitén Dyot invita a Don Francisco |. Madero a
realizar un vuelo como pasajero en un avién monomotor al efectuarse la semana de
la aviacion. En abril de 1913 et Cap. Lebrija y su imecdnico Villasana a bordo de un
avion Duperdussin  dieron comienzo al nacimiento de la aviacién militar
demosirando al mundo que desde el aire era posible destruir ciudades enteras y
mas tarde en 1915 Don Venustiano Carranza funda el arma aerondutica y se
reconoce a los primeros 5 pilotos mexicanos egresados del Colegio de Pilotos de
Moissant que fueron tos hermanos Salinas, los hermanos Aldasoro y Horaclo Rujz.
Desde ese momento el trabajo de Villasana adquirid relevante importancia ya que
sus multiples inventos relacionados con la aviacion lo llevaron a idear la
construccion de una nave con ala movit o rotativa, dando comienzo a la era del

helicoptero. En 1950 sus trabajos lo llevaron a ocupar puestos importantes como

6



titular de! Departamento de Aeronautica Civil y en 1955 lo proclaman oficialmente

fundador de la Aviacion Civil Mexicana. (Ibid)

El 6 de Julio de 1917 la capital Hidalguense se convirlio en el punto de partida del
primer servicio postal aéreo de ruta del mundo. El 21 de agosto de 1921 se
inaugurd la primer ruta comercial de la aviacion clvil mexicana, al amparo de la
concesion no. 1, permiso contrato no. 1; cubriéndose la ruta México- Tuxpan-
Laredo- Matamoros- Saltillo- Monterrey- San Luis Potosi, en aviones biplanos de 2
plazas, Lincoln Standard. La demanda fue creciendo de tal manera qua para 1930

ya se arrojaban los sigulentes halagadores resultados:

Kilometros recorridos 4,000,631; Horas da vualo 23,610, Pasajeros transportados
20,920; Correspondencia 74,929 kg., Equipaje 196,583 kg., por lo que para tal
demanda se hizo indispensable la capacitacion de personal en aeronaves
comerciales, para ello se dieron facilidades para el establecimiento de escuelas
técnicas y en 1933 se habian registrado en el departamento de Aerondutica Civil
160 licencias de transporte plblico llimitado de las cuales solo 33 estaban en poder

de pilotos mexicanos, el resto eran exiranjeros. (lbid)

En 1924 los Sefores George L. Rihl y William L. Mallory organizaron una empresa a
la que dieron el nombre de Compariia Maxicana de Aviacion. El 9 de marzo de 1929
el Coronal Lindbergh piloteo al primer servicio con trirmotor Ford desde Brownsville
hasta la Cd. de México: El servicio a la Habana fua inaugurado en 1931 con el
mismo trimotor que 4 afos después fue cambiado por el Douglas DC-2 de 14
pasajeros, aquel afio también da inicio el servicio entra la Cd. de México y los
Angeles. A fines de ese mismo afto se introducen los Douglas DC-3 de 21 pasajeros

entre México y Mérida. En 1965 Mexicana de Aviacién compra 3 Boeing 727-100



para cubrir las rutas de los Angeles a México en 2 horas y 36 minutos al mando del
Capitan Rafael Trevifo Zapata, En ese mismo afio la compania tiene problemas
laborales que ponen en peligro la estabilidad de la empresa debido a un
desequilibrio econdmico, sin embargo la compafiia es vendida a un grupo de
inversionistas mexicanos logrando su rescate y evitando su desaparicién haciendo
de eila la primer linea aérea comercial netamente mexicana. El nacimiento de la 2a.
linea aérea mas importante de México surge en 1934 con el nombre de Aeronaves
de México apoyada por Antonio Dias Lombardo, un industrial prominente que
posela la concesidn de una ruta vital de México-Acapulco; Para 1940 Pan Am logré
el control de dicha compaiiia, por io que el entonces presidente de la Replblica Lic.
Miguel Aleman promovié la idea de forinar una nueva aerofinea solvente alrededor
del nucleo de Aeronaves de México, Fue asi como mediante la fusidn con olras 2
aerolineas, Aerovias Reforma y Lamsa (Lineas Aéreas de México) se cred una
nueva empresa mas grande con una red de rutas que la Compariia Mexicana de
Aviacién habla descartado, A partir de esa fusion, en 1952, se gesté una

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

1.3- CONDICIONES AMBIENTALES.

El piloto aviador esta constantemente expuesto a un sin numero de factores que
pueden producir desajustes en su desempeno laboral, (C.E.NM.A., 1994; Leimann,
1985; 5.0.N., 1993) Entre estos faclores encontramos las alteraciones desde el

punto de vista externo como son;

1.- Temperatura variable (en la misma cabina)
2.- Cambios drésticos de temperalura (entre una ciudad a otra)

3.- Problemas de luminosidad- oscuridad



4.- Niebla (por temporadas)

6.- Lluvia constante

6.- Vientos constantes

7.- Ciclones constantes

8.- Cambios de humedad

9.~ Exposicion constante al ruido

10.- Vibraciones (la mayor parie de} tiempo)
11.- Constante exposicién a radiaciones solares
12.- Humos

13.- Gases

14.- Polvos

15.- Poca ventilacién o ninguna (aire acondicionado)
16.- Espacio reducido

17.- Cambios de presioén ambiental

18.- Exposicion a fuerzas de aceleracidn

19.- Cambios de horario

También existen factores inlernos que repercuten en el desempedo de los pilotos
que pueden surgir como resultado de los externos y que $e suman con las propios
de cada persona, (C.E.NM.A., 1994; Nicholson, 1987; O.1.P., 1885; S.D.N., 1893,

Thornton, 1987), como son :

1.- Alteraciones en el cicio del suefio

2.- Alteraciones en el ciclo alimenticio

3.- Tensién (por la demanda y la responsabilidad de cumplir)
4.- Fatiga (fisica y mental)

5.- Enfermedades (fisicas o mentales)



6.- Responsabilidades familiares

7.- Estrés acumulado

8.- Dependencias (alcohal, farmacos, etc.)
9.- Automedicacion

10.- Falta de ejercicio fisico



CAPITULO 2

EL PILOTO AVIADOR



2.1.- ANALISIS DEL PUESTO

El puesto que se analiza a conlinuacidn se refiere al piloto aviador en general sea
cual sea su categoria dentro de la emprasa 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 asronave, ya que los puestos se determinan por
rangos jerdrquicos, es decir, a mayor antigiedad, mayor sera el nive! del piloto y por

io tanto mas la responsabilidad. (S.C.T., 1988)

Nombre del puesto; Piloto de Linea Aérea.

Otras denominaciones: Capitdn 6 Comandanle

E! Piloto de linea aérea desempena Ias labores profesionales y iécnicas;
intimamente relacionadas con la eficiencia, seguridad y confort en la conduccion de

las aeronaves de la empresa.

Funciones Genéricas:

Comandar la aeronave con la seguridad, eficiencia y confort.

Funciones Especificas:

1.- Conocer loda la informacion referenle al vuelo, como son: condiciones
meteorologicas de los aeropuertos, facilidades de operacién en el mismo, etc.

2.- Elaborar el plan de vueio buscando la optimizacion en la seguridad, eficiencia y
confort.

3.- Conocer la condicién mecanica del equipo que va a volar por medio de la
bitdcora de vueloy con el personal de mantenimiento.

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

operacion, previo y durante el vualo.



5.- Aplicar procedimientos de navegacién en salida, ruta y llegada.

6.- Mantener comunicacién constante con la lorre de control y demés centros de
control durante el vuelo

7.- Vigilar las condiciones meteoroldgicas en la rula.

8.- Mantenerse informado en cuanto a las condiciones meteoroldgicas que
prevalecen en el aeropuerto de destino.

9.- Llevar una coordinacion estrecha con la tripulacién técnica y con sobrecargos.

Relaciones Jerarquicas;

Superlores: En vuelo, con los pilotos de mayor categoria
En tierra, con pilotos de mayor categoria y
Con pilotos en cargos de tipo administrativo.

Inferiores:  Con pilotos de menor categoria.

Autoridad para:

1.- Efectuar o no el vuelo.

2.- Escoger laruta més conveniente.

3.- Bajar a cualquier miembro de la tripulacidn que a su juicio represente un riesgo.
4.- Rechazar o solicitar reparacion al equipo de vuelo que no represente seguridad.
5.- Desviarse de la rula original o cambios de altitud .

6.- Opsrar aeropuertos distintos al de destino.

Requisitos de ocupacién;

Escolaridad;

Preparatoria y la carrera de pilolo aviador
Experiencia:

1.- Previa.



a) Contar con la licancia de piloto.

b) Cursar y aprobar los adiestramientos correspondientes a la calegorfa que se
pretends. minimo aprobatorio 85%.

2.- En el pueslo.

a) Mantener la licencia vigente

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

Criterio e iniclativa;

Alto: debido a la trascendencia que la toma de decisionss implica como la seguridad
de los pasajeros y de la tripulacion.
Riesgos:

- Siniestros

- Colisiones

- Volcaduras

- Incendios

- Explosiones

- Naufragios

- Atentados

- Secuestros

- Ahogamientos

- Otros como descompresiones {an vuelos de prueba y comprobacion)

Enfermedades profesionales;
- Agrolitis

- Barosenusitis

- Otitis



- Hipoacusia

- Aerombolismo

- Neurosis y/o reaccion ansiosodepresiva *

- Ofititis tubérica

- Barotitis

- Escleroderma

- Lupus eritemaloso

*Por lo que se refiere a la neurosis, ésta es aceptada como enfermedad profesional,
en tanlo el Institulo Mexicano del Seguro Social a través de un psiquiatra calificado,

dictamine Que su origen sea el desempefio como piloto (ASPA, 1985)

Enfermedades incompatibles;
- Pérdida de movimiento en articulaciones de pies y manos.
- Afecciones del oido, nariz, ojo, garganlta, cardiovasculares y psicologicas.

- Diabetes.

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

rasponsabilidad y trascendencia.

Esfuerzo fisico;

Medio, tinicamenle en caso de emergencia.

Esfuerzo comunicativo;
Alto: Directo: con la tripulacion, con los pasajeros y con los centros de control.

Indirecto: a través de reportes de irregularidades y de ia bitédcora de vuelo.



Responsabilidades;

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

Por direccién y supervision: alto, con la tripulacién y en el desarrollo del vuelo.
Econdmica: alto, debido al alto costo del equipo que maneja.

Por relacionas: alto, con la D.G.A.C. y organismos internacionales de aviacion,

Por la seguridad de otres: alto, dabido a que tiene a su cargo la seguridad del

pasaje y de Ia tripulacion.

Observaciones;

Las categorias del puesic que se relacionan directamente con Ia actividad son:
a) Capitan

b) 1er. Oficial

c) 20. Oficial

d) Jefe de equipo

@) Subjefe de equipo

Nota;

También existen categorias de tipo administrativo, como son;

a) Gerente de operaciones o equivalente

b) Jefe de pilotos

¢) Subjefe de pilotos

d) Jefe de adiestramiento *

e) Subjefe de adiestramiento. *

* Empleade con clasificacion técnica de capitdn en funciones en el equipo de su
asignacion que tiene como funcién coordinar, inspeccionar y calificar las labores de

los asesores instructores y de [os pilotos de linea de su equipo. (§.C.T., 1989)

o



Responsabilidades;

Por los deberss tnicamente debido a la complejidad de las funciones.

Por diraccion y supervision: alto, con la tripulacidn y en el desarrallo del vuelo.
Econdmica: allo, debido al alto costo del equipo que mansja.

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

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

pasaje y de la tripulacion,

Observaciones;

Las éategorlas del puesto que se relacionan direclamente con la actividad son:
a) Capitan

b) 1er. Oficial

c) 20. Oficial

d) Jefe de equipo

8) Subjefe de equipo

Nota;

También existen categorias de tipo administrativo, como son:

a) Gerente de operaciones o equivalente

b) Jefe de pilotos

¢) Subjefe de pilotos

d) Jefe de adiestramiento *

e) Subjefe de adiestramiento. *

* Empleado con clasificacion técnica de capilan en funciones en el equipo de su
asignacion que tiene como funcién coordinar, inspeccionar y calificar las labores de

los asesores instructoras y de los pilolos de linea 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
relaclonado con el ambito aerondutico, describe en su compendio, Psiquiatria
aerondutica, la psicologia del personal aeronavegante segun sus conocimientos y

experiencia, que se resume a continuacion:

La experiencia del vuslo luristico y las nolicias de los accidentes aéreos (por lo
general espectaculares) le muestran al futuro piloto que esa maquina que desea
puede ser la fuenle de las més exquisitas sensaciones, y simullaheamente, una
amenaza a su integridad fisica. L.a internalizacién de todas las normas y reglas
cullurales y sociales, dictamina que el prestigio y los beneficios secundarios que
ofrece la aviacion bien valen la pena arriesgar un poco la seguridad personal. El
guslo por el vuelo puede ademas 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 aviaciéon aporiaria el

instrumenlo apropiado para dicha descarga homeosldtica sin la censura social.

La resultante de aquella composicion dindmica de fuerzas contradictorias en si
mismas y entre si, como es posible imaginar, tendré una cantidad infinita de
variaciones posibles, pero el sujeto sélo subird a un avion si ella le permite vencer
la llamada “angustia aerondutica”, rendimiento instintivo que se genera cuando el
individuo funciona en un ambito no natural, al cual debe adaptarse dotado de un
adecuado equipo protector para soportar la hipoxia, la velocidad, el frio, la altura,
stc. Cuando el piloto decide hacer del vuelo su profesion, debe generar en su
psique una estruclura que podriamos llamar "yo profesional®, construido sobre las

ruinas (latentes) de su instinto de conservacion y segun el andamiaje de su ideal del



yo. Dicho yo profesional debe poner en juego una serie de ingenios apropiados para
defenderse de la angustia que le deparard su riesgosa actividad. Son los
denominados mecanismos de defensa, conslructos tedricos operativos propios del
lenguaje psicoldgico que designan la modalidad en que reacciona el sujeto a los
eslimulos estresantes o angustiantes. Dicha modalidad tiene un rendimiento
centripelo eficaz y una manifestacion exterior, centrifuga, que es precisamente la
que valuamos para valorar su grado de adaptacion a la realidad, su grado de
coherencia en el resto de a petsonalidad, su grado de integracion y madurez o
como solemos decir, su grado de compensacion. Tales mecanismos i0s infiere de la

siguiente manera: (citando s6lo los mas comunes)

1).- La negacion de la muerte, es decir, el convencimiento de que la muerte estd
reservada para olros. Esto se manifiesta elocuentemente en el discurso del
fripulante; més atn, cuando el fanlasma de la muerte lo asalta se arruina su
vocacion aeronautica.

2).- La represion de los componentes indecorosos de su motivacion aerondutica .
Solo esta el individuo en condiciones de confesarlos en el trance psicoterapéutico,
cuando sus defensas han fracasado y el inconsciente se hace evidente
parcialmente.

3).- La disociacién intelecto afective, para, por ejemplo, creer en las estadislicas,
que sefalan qua el vigje en avion es menos peligroso que el automovilistico,
aunque él siente en cada aterrizaje con meteorologla marginél que no es tan cierto.
4).- Desaferentizacion selectiva de estimulos sensorialas, tanto exteroceptivos como
propioceplivos, es decir, debe aprender a confiar mas en los instrumentos de su
aeronava como por ejemplo, el fiel senlido de la vista que deba ser puesto entre
paréntesis en cierlas condiciones atmosféricas para no entrar en desorientacion

espacial.



5).- La confianza ciega en la maquina, lo que implica también la confianza en los
mecanicos, meteorologistas, controladores de torre, despachadores de asronaves,
elc. sin esta confianza el piloto no sale a volar. Es habitual que cuando un piloto se
descompensa "recorra” el avion una y olra vez antes de despegar, lo que pone de
manifiesto su desconfianza.

6).- La‘identificacion con el instructor es un mecanismo fundamental al qua no se le
ha prestado loda la alencion necesaria, por ejemplo, en la seleccidn de los
instrumentos. Hay muchos de ellos que pueden decir muy orgullosos que después
de 20 afios de profesion no se les ha accidentado ninguno de sus alumnos pilolos.
El instructor, al postularse como modelo identificalorio, ayuda a franquear los
temores naturales que abriga e! piloto y que son también inconfesables. (Leimann,

1985).

E! autor menciona que en cuanto & su experiencia psicoterapéutica en tripulantes
"desadaplados", suele apreciarse la aparicion de un fuerle sentimiento de culpa; en
la anamnesis de su historia vital suelen revelarse una serie de manejos
autopunitivos de su agresividad, tendientes a resarcir o 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
aulocasligarse. La conciencia vertiginosa del peligro inminente en circunstancias de
aterrizajes complicados tienen un beneficio primario inconsciente relacionado con
este mecanismo. En conclusion y coincidentemente con otros autores, se sostiene
que en la motivacion aeronautica subyace inconscientemente, en grado variable,
una tendencia autopunitiva destinada a "pagar" una culpa ancestral también
inconsciente, pero explicativa de una serie de conductas neurdticas que la

psicoterapia logra desimplicar. ‘.



2.3.- PERFIL PSICOLOGICO DEL PILOTO AVIADOR.

Respeclo a esle rubro se dard a conocer el perfil psicologico del piloto de una
manera general, ya que cada compaiia 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 revision de sus cartas de navegacién y en mantener en orden su {ablero
de control, asi 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
creallvidad, la productividad, la acometividad ante el riesgo y las situaciones
dificiles, actuando con aplomo y autoconiral.

4.- Debe tener una inteligencia de nedia a superior,

5.- Debe ser en forma especial apto en cuanto a habilidades motoras, dado el tipo
de actividad que va a desemperiar en cabina.

6.- Debe tener obviamente una agilidad mental, para la resolucidn inmediata de las
emergencias, previamente a la ejecucion inctora de los controles (toma de
decision).

7.- Debe estar motivado para el trabajo, con aspiraciones, actitudes e intereses
genuinos, para el tipo de actividad que va a desarrollar y no vocacion supuesta, ya
que esta podria 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.

8.- Debe poseer capacidad para relacionarse y para adaplarse

MU



9.- Debe tener un adecuado manejo de autoridad.
13
10.- Debe tener tolerancia al estrés y saber conlrolar sus impulsos.

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

2.4.- REQUISITOS LEGALES DEL PILOTO AVIADOR,

El personal técnico aerondutico 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.- Pilolo comercial y 3.- Piloto de transporte publico
ilimitado, de las cuales se tomaron solo dos tipos, para efeclo de la presente
investigacion: La primera que se refiere al piloto privado (Piloto inicial), y la tercera
que se refiere al Piloto de transporte publico ilimitado (Piloto de linea, el cual posee
mas antigliedad y mayor numero de horas de vuelo). A continuacion se describen
los requerimientos legales exigidos en el Apéndice al Reglamento de Licencias al
Personal Técnico Aerondutico en materia de aptitud y de experiencia en vuelo, con
fundamento en la Ley de Vias Generales de Comunicacién y del Reglamento
interior de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, (S.C.T. Diario Oficial de
la Federacion, 10 de Septiembre de 1993).

Piloto inicial

El interesado en obtener esta licencia, debera satisfacer los siguientes requisitos:
1.- Comprobar que ha terminado salisfacloriamenie un curso de instruccion
aprobado por la autoridad competente.

2.- Tener registradas y certificadas en su bitacora de vuelo un minimo de 40:00
horas de vuelo, esle total comprendera:

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

instructor.
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b) 16:00 horas de vuelo solo, de ias cuales 05:00 horas seran en vuelo de travesia,
entre puntos que disten no menos de 100 km. y que comprendan un minimo de 2
aterrizajes en su area de operacion.

c) 05:00 horas regisiradas y certificadas por 1a autoridad competente, dentro de los
2 meses anteriores a la fecha de la solicitud.

3.- Ser poseedor de un certificado de capacidad de radiotelefonista aeronéutico
restringido.

4.- Presentar y aprobar los examenes tedrico-précticus establecidos por la autoridad
compstente.

5.- Poseer el certificado de aplitud psicofisica, documento expedido por el Centro
Nacional de Medicina de Aviacion de la S.C.T. (S.C.T., 1993).

Cabe mencionar que el piloto inicial, dada la labor que habra de desempefdar,
requiere de un entrenamiento previo que cumpla con el objetivo del puesto,
mediante un proceso de ensefanza-aprendizaje. De ahl que el piloto de nuevo
ingreso, ocuparé una plaza para ejercer las funciones especificas, via el
entrenamiento. La relacidn del proceso de seleccidn del personal esta pues,
intimamente ligada al proceso de entrenamiento y adiestramiento, el personal
escogido, tendra que cumplir con un ininimo de caracteristicas de conocimientos,
aptitudes, etc. En una palabra la educacion bésica que garantice en un alto
porcentaje la inversidn y el tiempo que la empresa le dedicard al personal
selecclonado para que alcance satisfactoriamente el objetivo planeado (Pérez, Ch.
A., 1992).

[
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Piloto de Linsa

El interesado en obtener esta licencia, debera satisfacer los siguientes requisitos:
1.- Ser titular de una licencia de Pilota comercial vigents, con los certificados de
capacidad de vuelo por instrumentos y en eguipo multimotor.

2.- Tener certificadas en su bitdcora un minimo de 1,200 horas de vuslo , este total
comprenderd;

a) 250.00 horas de vuelo de travesia.

b) 75:00 horas de vuelo bajo las reglas de vuelo por instrumentos, de las cuales no
mas de 26:00 horas podrén haberse acumulado en entrenados bésico de vuelo por
instrumentos.

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

3.- Presentar y aprobar los exdmenes tedrico-précticos, requeridos por la autoridad
competente.

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

La entidad compelente para la expsdicidn de certificados médicos de este tipo es el
Centro Nacional de Medicina de Aviacién. (C.EN.M.A.) Organismo perteneciente a
la Dirgccidon General Proteccidn y Medicina Preventiva en el Transporte,
dependients de la Secretarla de Comunicaciones y Transpories. Se encarga de
vigilar , de manera preventiva y permanentemente, la salud fisica y mental del
persanal técnico asrondutico por medio de examenes integrales, tanio del personal
inicial como del que periddicamente revalida su licencia y asi poder expedir a cada
solicitante un cerlificado que indique su aptitud psicofisica para coadyuvar a su
buen desempeiio laboral, asl mismo, se encarga de la expedicidn de certificados de
no aptitud para aqueilos que hayan refiejado alguna patologia que pueda poner en

peligro la seguridad aérea.



2.5.- INVESTIGACIONES REALIZADAS EN MEXICO .

En México se encuentra mucha literalura acerca de la aviacién, asi como
investigaciones que tratan de faliga de vuelo, nivel de estrés, situaciones sociales,
culturates y tegales, pero en realidad han sido pocos |os que han tratado, a manera
de ensayo, acerca de los cambios & los que esla sujeto el personal técnico
aeronautico principalmente el del pilolo aviador, en cuanto a su personalidad y las
consecuencias a las que se puede llegar con dicho dessjuste. Eslos esbozos hablan
muy someramente de los rasgos caraclerologicos del personal aéreo, plantedndose

problemas sin mayor profundidad, y sin dar allernativas de solucion para mejoras.

Algunas compariias mexicanas han puesto su interés respeclo a este tema, sin
embargo los estudios han sido de modo confidencial, situacién que se considera
una limitante en cuanto a |a aperlura a nuevos programas que faciliten el desarrollo

ideal en la vida aeronautica.

A conlinuacién se cilan algunos estudios que aun cuando no todos tralan
espacificamente de un perfil de personalidad, ni del uso del mismo instrumento
utilizado en esta investigacion, se considera de vital Importancia su revisidn, ya que
de alguna manera tienen que ver como causas a los cambios o diferencias en la
personalidad dal aeronavegante, despues de trabajar por un tiempo determinado en

el medio aeronautico.

En 1984 Garcia y Lopez, realizaron una investigacién ilamada el Andlisis
psicolagico del piloto aviador. Dicho estudio surge del interés por conocer en forma
mas eslrecha al piloto aviador como una persona independiente al avidn y también

curiosidad cientifica por investigar el medioc amblente en que se desenvuelven y si



ahl existen elementos que propicien sintomas de depresion y cuales son los rasgos
de caracter que comparten. Para lal fin seleccionaron una muestra de 160 pilotos,
80 eran pilotos civiles y 80 pilotos militares, tanto estudiantes comao activos, de sexo
masculino y edades que fluctuaron entre 20 y 40 afios, a los cuales se les aplico el
Cuestionario Interpretativo del Dr. E. Fromm, modificado para este estudio por
Jesus Morales y Alejandro Coérdoba, este cuestionario fue desarrollado para
estudiar el cardcter y la ideologla de un grupo. E! segundo instrumento utilizado fue
el de |a escala de aulomedicion de la depresion de William, Zung. Sus conclusiones
fueron las siguientes. En cuanto a los rasgos de carécter que comparten los pilotos,
tanto civiles como militares son; amor autoritario, amor destructivo, autoridad
tradicional, improductividad, orientacion paterna. Otras caracteristicas en las cuales
coinciden en un porcentaje significativo son amor condicionado, amor narcisista,
amor sadico, narcisismo notorio y fijacion malerna; asi como en su manera de
relacionarse conformemente con la empresa y a la vez como padres. En cuanto a la
tension-depresion los pilotos militares en general, se muestran mas tensos que los
civiles, éslos Ultimos son los que por una pequefa diferencia presentan mayor
lendencia a la depresion 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 tension, tendencia a la depresion y depresion propiamente dicha. En su
generalidad encontraron que los pilotos son frios, calculadores, poco
comprometidos con quienes fos 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 desarroliado,

demandan atencién y afecto, pero son incapaces de concedsrios,



Las caracteristicas antes descritas no son inherentes a los pilotos actives, sino que
también se observaron en los pilotos aspirantes, aun antes de ingresar por completo
al ambiente aerondautico, el cual es propicio para que se desarrollen plenamente
estas particularidades, corroborandose con esto su hipolesis alterna que dice que
"el cardcter social y los rasgos depresivos del piloto son favorecidos por el medio

ambiente de trabajo". (Garcia y Lbpez, 1984).

Un estudio realizado por La Organizacion lberoamericana de Pilotos en el que
convacd a todos los paises pertenecientes a dicho organismo al desarrollo de un
programa de investigacién sobre factores humanos en tripulaciones téenicas,
especificamente acerca de "Fatiga de vueld". La participacidn de México en este
estudio fue encabezado en cuanto a sus aspectos cientificos por el Dr. Luis Lara
Tapia. El programa se desarrolld bajo los auspicios y estimulacion de A.S.P.A. de
México, con la colaboracion de la Cia. Mexicana de Aviacion y fue diseriado en base
a maés de 60 entrevistas con pilolos y miembros del comité técnico de A.S.P.A., que
proporcionaron los informes pertinentes sobre las dreas de interés para que
posteriormente sa lievara a cabo la construccion de cuestionarios de preguntas
cerradas en base a una serie de criterios que se consideraron relevantes para los
objetivos de investigacién obteniendo su confiabiidad y validez, dichos
cuestionarios solo formaron parle de la baleria de pruebas, ya que también se
incluyen otros ya hechos como por ejemplo el Test de Ansiedad (Spilberger); Test
de calculo, memoria, aprendizaje, asociacion de palabras y tachado de letras
(Tartu); Aprendizaje y transferencia (Kagan), Dependencia e independencia de
campo (Witkin); Retencién de digitos y simbolos {(Wais) y Frases incompletas (Fis).
El estudio tuvo una duracion aproximada de 5 aiflos. La muestra fue de 150
tripulantes de una aerolinea mexicana, comprendiendo un solo tipo de avion el 727,

en vuelos nacionales e internacionales, evaluando a los sujetos antes y después de



cada vuelo desde el punto de visia psicolégico como fisico, en esle ultimo se lomé
la temperatura bucal y niveles sanguineos de dcido lactico. Las conclusiones del
estudio fueron similares a los que seo obluvieron en los estudios que hicieron
paraielamente otros paises como Venezuela, Espafia y Argenlina enire olros,

encontrandose |as sigulentes alleraciones:

1.- En la fatiga aguda los sintomas mds comunes fueron: tendencia al suefio (64%),
cansancio ocular y auditivo (60%), cansancio muscular (58%), impaciencia e
irritabilidad (56%), as! como dificultad en la concentracion.

2.- En la faliga cronica; meleorismo (68%), disminucién de la libido (67%), ansledad
y cefaleas (37%), depresion (35%), aumento de la libido (25%) y aumento en la
Ingestién de alcohol (16%).

3.- El exceso de trabajo hace més evidenie la fatiga, los dalos hablan de que
fomando en cuenta el total de horas de vuelo que van de 5000 a 15000 hrs., los
pilotos se sienlen mas afectados por la faliga, los que tienen menos horas
probablemente son mas jovenes por lo lanto existe mayor resistencia vilal y no
entran denlro del cuadro al igual que los que tienen mas de 15000 hrs,
posiblemente por ser méas experimentados o por tener mas estabilidad emocional y
madurez.

4.- Los pilotos con dificultad de adaplacion a un horario diferente al suyo son los
que inds suelen padecer de fatiga como los que tienen personalidad inestable.

5.- También se enconiré una sorprendente relacion entre el padecimiento de fatiga y
fumadores, sin que esta relacion haya sido estudiada con mas profundidad.

6.- Existe mas fatiga en aquelios que no esién tolalmente satisfechos con su
profesién por lo que consideraron importante la molivacion en este aspecto.

7.- Las personas que lienen menos sintomas de fatiga son los que con frecuencia

hacen deporte.
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8.- Los que se encueniran con indices aitos de fatiga, tienen problemas en ef niclec
familiar, sintiéndose incomprandidos y no intagradas al mismo con somatizaciones
de enfermedades principaimenta en aparato digestivo, olorrinalaringclogia y sistema
nervioso.

9.- Se observo tendencia al aumenio del nivel de &cide factico (lubricante de las

articulaciones) en las stapas de post-vuelo.

En general lo anterior parmite confirmar la hipblesis de que !as cargas de trabajo en
vuelo producen clerfo grado de faliga. Pensaran que lodos los datos obtenidos son
de vital imporlancia, ya que guardan una estrecha refacién con la seguridad en
vueln, amen de la posibilidad de que la faliga sea una causa para que existan
cambios a largo plazo en la personalidad dsl individuo. Esta investigacién fuve una
duracion de aproximadamente cinco afios por parte de todos Jos paises

participantes. (O.1.P. y A.S.P.A, 1985)

Otra investigacian referente a estas cambios en la personalidad, producidos por el
liempo de volar lo realizb Herndndez (1991), con personal técnico aeronéutico, que
aunqgue no lo llevo a cabo precisamente con pilolos sing con sobrecargos y ain
cuando las funciones no son las mismas se considerd importanie hacer mencion de
él, ya que las condiciones a las que estan expueslos ambos, asi como las
condiciones sociales y personales son similares a las de loy evaluados en este
estudio, ademas de soportar los resultados del mismo. La muesfra con la que
trabajo fua de 250 sujetos; 125 aspirantes a sobrecarge y 125 sobrecargos de
linea, de los cuales el 68% fueron del sexo femenino y el 32% del masculino.
Tomando en consideracién la antigliedad, los subdividié en 4 diferentes rangos, de
0a2,ded3ab de6ai0yde 11 a15 afos, utilizando como instrumento de

medicién el Inventario Multifésico de la Personalidad de Minnesola (MM.P.L). Et



objetivo principal fue el encontrar diferencias en los rasgos de personalidad entre
sobrecargos aspirantes y sobrecargos de linea. Los resultados descubiertos apoyan
&l argumento de que la antigliedad en el medio aerondutico ejerce un efecto
significativo sobre los rasgos de personalidad. Los sujetos con un tiempo de 0 a 2
anlos presentan mecanismos defensivos que son indicativos de una fuerte tendencia
a la manipulacién con sl fin de conseguir sus objetivos, presentando actitudes
axhibicionistas y un concepto inadecuado de si mismos. En la etapa de 3 a 5 afos
no 58 presentan diferencias significativas, lo que indica una adaptacién al medio
laboral, De los 6 a 10 aflos, se presentan alteraciones an la personalidad,
exagerando su problemética para evitar ciertas responsabilidades. Se observaron
también somatizaciones principaimente en aparato circulatorio y gastrointestinal,
depresion, ansiedad, dificuitad para manejar su agresion. En los varones se
presentaron rasgos depresivos y ansiosos y en ias mujeres se hace evidente la
triada neurdtica. Finalmente en la etapa de 11 a 15 afios, no se aprecia diferencla
significétiva en ambos sexos, en cuanto a rasgos de personalidad, lo que puede
demostrar una readaptacion ai medio. En general el sexo femenino se ve mas
afectado, sufriendo cambios en la personalidad que van desde alteraciones

neurdticas hasta rasgos psicoticos. (Hernandez, 1991)

Uno de los més recientes trabajos, lo realizé Serna (1996), referente al nivel de
estrés en el trabajo de los pilotos, en relacion con el estrés social y el estrés
personal. Evaiud a 95 pilotos y 117 copilotos de una poblacion total de 800, de la
Cia. Mexicana de Aviacion, utilizando como instrumento de medida la encuesta
Sws-Survey, de Rodolfo E. Gutiérrez y Robert F. Osterman (1994). Consiste en un
cuestionario de 200 reactivos que comprenden 8 escalas y parmiten la medicion y e
andlisis de los factores por separado, asi como su interaccion, 50 reactivos miden

buena salud mental y salud menta! deficitaria y 150 miden aspectos tanto positivos



(apoyos), como negelivos (eslresores), en les dimensiones: sacial, trebajo y

persanal (self).

Las escalas son:

SP Sealud mental pabre
SB Buena salud mental
ET Estrés en el trabajo
AT Apaya en el trabajo
ES Estrés sacial

AS Apayo sacial

EP Estrés personal

AP Apaya persanal

Sus conclusiones fueron las siguientes:

El nivel de estrés de las pilotos en el aree do trabajo 8s mayor que en la social y
personal, ya que es ahi donde se deserrollan los factores estresantes por
naturaleza y condiciones del trabajo, es decir, los conflictos interpersanales, la
presidn en cuanta a supervision de los superiores, confiictos entre el trabajo y las
obligaciones personales con las necesidades propias de autorrealizacion en ambos
grupos. En cuanto a la percepcion de apoye en &l lrabajo se observo una diferencia
significative en los copilotos, es decir, que estos no se sienten lo suficientemente
apoyadas por los pilotes, ya que reflejaran mayor demanda en cuanto & ayuda para
una satisfaccion de sl mismos y para tener o rechazar perspactivas congruentes de
vida. Y finalmente encantré que las enfermedades psicolbgicas (sométicas) se
dieron mas en las escalas, (sequn las caracteristicas del individuo) SP salud mental

pobre, ET estrés en el trabajo, ES estrés sacial y EP aslrés parsonal, puntualizando
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que esla exposicién constante al estrés pueds producir cambios en |a parsonalidad

del piloto aviador. (Serna, 1996)
OTROS ESTUDIOS REALIZADOS EN EL EXTRANJERQ.

El objetivo principal por el cual se llevaron a cabo los siguientes estudios se basa
an la observacion de la desercion de estudiantes en el programa de adiestramiento
para pilotos, fendmeno que representa una gran pérdida econdmica en el ambito
militar. En cuanto al dmbito civil asta pérdida recae directamente en la persona u
organismo que invierte directamente en el sujeto o sujstos a los que avala para su
preparacion. En Estados Unidos, los estudlosos en esta materia han intentado
reducir dicha desercién usando y desarrollando pruebas que puedan ser validas
para facililar la seleccion de candidatos que completen el programa de

adiestramiento y conlintien especializandose 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 més al objetivo
principal, que es llegar a predecir la eficiencia en la aviacion. Algunos de esos
instrumentos que se usan para tal efecto son, EIl M.M.P.I, Guilford-Martin Persennel
Inventory, Humm-Wadsworth Temperament Scale, Maller-Glaser Interests Value
inventory, Teacher Preference Scale, Rorschach-Group Admin. Picture Exercisas

Tesl. entre otros. (Damos and Gibb, 1986, en Jensen, 1989)
Melton encontré que las combinaciones especificas de las escalas det MM.P.1,,

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

ascalas individuales, los sujetos con baja puntuacién en Histeria (Hi), Masculino-

3



Femenino (Mf) y Mania (Ma) cayeron en la calegoria de falla de vuelo, inversamente
al grupo de éxito que se definid por una elevacidn en dichas escalas. Dalos
recientes de Alcov y colaboradores que comparan a los pilotos que casualmente se
viaron 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 fos carentes de culpa eran if{deres malos, estaban menos maduros
y eran menos estables, ademéds de haber sufrido recientemente cambios de
personalidad y hablan experimentado problemas de interrelacién personal. Alcay y
cols. conciuyeron que los accidentes aéreos pueden ser atribuibles a una
personalidad no Introspectiva, es decir, los que dificilmente reconocen sus errores y
son incapacas de llevar a cabo un andlisis de su conducta objetivaments, sin
embargo para que esta teorfa sea definitiva se necesitan estudios més a fondo y
con un numero mayor de individuos involucrados, asl como més tiempo para su

validacion, (Melton, 1954, Alcov, 1985, en Jensen, 1989}

Jensen y Benel {omaron datos de accidentes aeronduticos ocurridos entre 1970 y
1974, observando |o siguiente: el 35% de {os accidentes no fatales se debid al error
en la toma de decision de los pilotos y el 52% de los accidentes fatates se debid a ia
falta de toma de decision. Los autores concluyen gue el juicio del piloto fue escaso,
con poco frabajo sistematico, si es que hubo alguno a este respecto, sostienen gue
el‘juicio del piloto puede ser adiesirable y evaluado objetivamente, por o que
proponen una rigurosa evaluacion sobre fodo en el aspecio de personalidad para
poder predeterminar su rendimiento y juicio durante la seleccién de pilotos
aspirantes y asl poder predecir los que tendran éxito en cuanto al adiesiramiento en

(a toma de decision (Jensen y Benel, 1977, en Jensen, 1989).



Lesler y Bombaci examinaron la validez de & patrones de pensamiento, para medir
o calcular el juicio del pilolo, el palrén de juicic peligroso o de pensamienlo
peligroso. Esta investigacion se llevé a cabo con la colaboracion de la
Administracién de Aviacibn Federal (FAA) y la Universidad Aeronautica (Embry
Riddle, ERAU), idenlificandose 5 pensamientos peligrosos como son: La
anliautoridad, la impulsividad, la invuinerabilidad, el machismo y e} poco control
externo. El inventario de 10 conceptos de autoprueba se designd para asesorar el
conceplo de palrones peligrosos de pensamiento evaluando a una muestra de 35
pilotos civiles, los aulores observaron una relacién significativa entre los patrones
peligrosos del pensamiento y los resultados de la prueba 16 PF (conceplos de
autointegracion) y la escala de Rofter ( Loc scale), recomendaron que la
investigacion adicional examinara la forma en la cual las influencias situacionales

interactiian con la personalidad del piloto. {Lester, 1984, en Jensen, 1989).
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CAPITULO 3

MARCO TEORICO



3.1.- PERSONALIDAD.

El ser humano, curioso por naturaleza, se ha interesado siempre por conocer todo lo
que le rodea y asl, observando a sus semefanies, se ha dado cuenla de que en
ocasiones existen caraclerislicas comunes entre los hombres. A parlir de esas
observaciones se comenzaron a desarrollar diferenies leorias, que intentaban
explicar algunas relaciones énire la estructura corporal o la posiura de un individuo
y los rasgos de personalidad que éste lendria. Por ejemplo, en la aclualidad con los
invenlarias de personalidad, se puede predecir, de alguna forma, la manera en que
una persona tiende a responder ante sus semejanles 0 a enfrentarse a su medio
ambienie, por tal molivo se considera de vilal imporlancia mencionar a la
personalidad desde un punlo de vista ledrico, ya que en la presente investigacion
se han de observar los diferentes punios que componen el perfil de personalidad,

de los sujelos evaluados con el inventario utilizado para dicho estudio.
Fases historicas;

Desde épocas muy remotas el hombre ha dirigido su alencion hacia si mismo en la
busqueda de una explicacion de lo que sucede en el mundo exlerior, esto ha
acontecido en tiempos de incerlidumbre, de dolor y sufrimienlo observandose dos
tendencias principales en la bisqueda de esta explicacion. Por un lado los hebreas
hablan de un conjunto de poderes internas y oscuros que manejan al hombre y para
ellos era malo Iratar de conocer estas fuerzas dejando esla tarea completamente a
Dios, por olro lado los Griegos nos hablan que en el liempo de Socrales y Plaidn
por medio del razonamiento se puede llegar al entendimiento y control de uno

mismo. (Mc. Clelland, 1967, en Cueli, 1979).



Hipbcrates, médico griego (ca. 400 a.C.) afirmd la existencia en el cuerpo humano
de cuatro liquidos o humores y que segun el humor predominante en los hombres,
éslos se podrian clasificar en cuatro grupos: El aire corresponderia a la sangre, [a
tierra a la bilis negra, el fuego a la bilis amarilla y el agua a la flema, explicaba
también que 6! estado de salud corporal dependeria del balance de estos cuatro
humores. Cabe aclarar que 1a palabra temperamento, proviene del latin temperare
que significa regular. Es por esto que para Hipdcrates una combinacién balanceada
de estos elementos significarla para el individuo el estar sano y por o contrario una
mala combinacion significaria el estar enfermo. Esta concepcion se extendio al paso
del tiempo hasta ilamase el temperamento del alma, porque fueron atribuidas ciertas
cualidades psiquicas al predominio de cierlos elementos. Al aire se le atribuyd la
imprudencia, a la tierra la melancolia, al fuego la violencia y al agua la inercia. Se
consideraba que el equilibrio de estos elementos con los humores deba como
resuitado la armonia del alma. Hipdcrates describe cuatro tipos de temperamentos
de los hombres, segun el humor que predomine en ellos:

1.- El tipo sanguineo, cuyo humor predominante es la sangre. Rasgos psicoldgicos
sobresalientes: activo, alegre y optimista

2.- El lipo melancélico, humor predominante la bilis negra. Rasgos psicologicos
sobresalientes: dados a Ia tristeza, lentos y pesimistas.

3.- El colérico, humor predominante la bilis amarilla o cdlera. Rasgos psicologicos
sobresalientes: dominantes, violentos y con exceso de ira.

4.- El flemético, humor predominante la flema. Rasgos psicoldgicos sobresalientes:

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

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

psicologla se explica en funcion de cuatro principales razones.

1.- Nos permits entander el motivo que lieva al hombre a actuar.

2.- Integra los conocimientos que podemaos adquiirir de las principales facetas
experimental y diddctica de ia persona.

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

4.- Ayuda a conocer la interrelacion de los diferentes faclores de ia personalidad.

(Cueli, 1979).

La personalidad esta determinada por la herencia y el ambiente y en ella existen
elemantos que son comunes a todos los seres humanos, mientras que por otro lado,
cada ser humano es diferente a los demas, siendo esta individualidad funcion de su

personalidad. (De la Fuente, 1969).

El manual diagndstico y estadistico ds los trastornos mentales, determina como
personalidad aquellos patrones de conducta profundamente esiructurados, 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
patologla. Los trastornos de la personalidad suponen patrones rigidos y
desadaptativos, de una gravedad suficiente como para causar un déficit en la
capacidad adaptativa ¢ un sentimiento subjetivo de malestar. Mostrandose méas
aspecifico, define como rasgos de personalidad a las pautas duraderas de percibir,
pensar y relacionarse con el ambiente y con uno mismo y se hacen patantes en un
amplio margen de importanies contextos personales y sociales. Sdlo en el caso de

que los rasgos de personalidad sean inflexibles y desadaptativos, causen



incapacitacidn social significativa, disfuncionalismo ocupacional 6 malestar
subjetivo, se habla entonces de trastorno de la parsonalidad, {American Psychietric
Association, DSM-1il,1986)

3.2.- TEORIA FACTORIALISTA DE CATTELL.

Raymond Catlell define la personalidad como aquello que permite la prediccién de
lo que una persona va a hacer en una situacion dada. La personalidad se deduce
de todas las relaciones humanas entre el organismo y su medio. Uno de los
conceptos mas importantes para Cattell es el de rasgo, que en diversas obras ha
definido como "Estruciuras Mentales", una inferencia que se hace a partir de la
conducta observada para explicar su regularidad o consistencia. Los rasgos pueden
ser comunes y unicos, los primeros son aquellos en los que casi todos los
individuas participan en un medio social semejante y los segundos son aquelios que
se aplican solo a un individuo particular. Cattell dice que cualquier rasgo puede ser
fisico, fisiologico, psicolégico o socioldgico, praducido o moideado por la herencia,
constitucidn, congénito o innato y el ambiente o por una mezcla de todo esto. Su
investigacion comienza utilizando 3 medios para la observacién y medicion de la
personalidad;

a) El registro de vida (L), que consiste en observaciones de inteligencia sibita
{insight), registrando la frecuencia de actos conductuales y clasificando a las
personas en determinadas variables.

b) Cuestionarios (Q) que ofrecen las variables de los interiores mentales; son
introspectivos (self-ratings).

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

respuestas que el sujeto realiza ante una situacién definida.
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Y a través de esto hace la primer faclorizacion con el mayor nimerc de variables
posibles; después hace estudios intensivos sobre los patrones particulares de las
variables usando un conjunto limitado de variables hasla llegar a los 16 factores
mds importantes de la personalidad, de los cuales surge la creacion de su primer
prusba para medir personalidad llamada 16 P F (1946). (Cattell, 1965, en Cueli,
1979).

3.3.- TEORIA PSICODINAMICA DE FREUD.

Uno de los mas importantes conlribuyentes a la psicologla, sin duda alguna fue
Sigmund Freud, en 1921 formuld un nuevo modelo de la estructura de la
personalidad basado en consideraciones econdmicas, topograficas dinamicas.
Trata sobre la distribucion, equilibrio e interdependencia mutua de las dos fusrzas
instintivas, Eros y Tanalos, y de las energlas a su disposicion, la libido y la energla
destructiva; eslo es, sobre la economia de la mente; versa sobre las tres provincias
mentales, el inconscients, el preconsciente y el consciente, o lopografia de la
mente; versa sobre los tras mecanismos de la personalidad, el ello, el yo, y el super-
y0, o dindmica de la mente. Las causas determinantes de las dislintas formas de la
vida mental humana deben hallarse en la interaccion de las disposiciones
heredadas y las experiencias accidentales. La totalidad de elementos innalos
forman la constitucién de un individuo. Por otro lado, lodo individuo esta expuesto
durante su vida a las situaciones exteriores. La totalidad de lales situaciones forman
la conslelacion. Freud nunca propuso unas fases de desarrollo rigidas y
universales, por su sospecha que en olras culluras diferentes deblan
experimentarse modificaciones de gran importancia. El crecimienlo de la
personalidad humana depende de las experiencias vitales, que pueden estimular las

potencialidades heredadas o no hacerlo, pueden alentar o evitar el cracimiento,
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pueden estimular el desarrollo o dificultarlo y desbaratarlo. La salud y la enfermedad
mentales s6lo dependen en parte de la constitucidn innata. Por regla general, es al
ambiente, la constelacidn, y no la constitucion, el que dics la Ultima palabra sobre la
estructura de la personalidad sea normal o anormal. (Freud, 1924, en Wolman,

1968).
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CAPITULO 4

METODO



4.1.- PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

. Que diferencias existen en e! perfil de personalidad oblenido del Inventario
Mullifasico de la Personalidad de Minnesola { MM.P.1) enlre pilotos aviadores
iniciales y pilotos aviadores de linea, dependiendo de los afios de antigiedad en el

medio aeronautico ?

4.2.- OBJETIVOS

4.2.1,- OBJETIVO GENERAL

Este estudio tisne como finalidad identificar las diferencias que existen en los
perfiles de personalidad obtenidos del Inventario Multifasico de la Personalidad de
Minnesota (M.M.P.1.} en pilotos iniciales y pilotos de iinea con un minimo de 10 afios

de antigliedad en e! medio asrondutico.

Lo anterior con el proposito de contar con pardmetros claros y confiables que
determinen las caracteristicas de personalidad en los pilolos que se desempefian
en el medio aeronautico piblico y privado y que a futuro, permitan evaluar medidas
que faciliten la localizacion de probables factores de riesgo psicologico que puedan

influir en el rendimiento laboral de dichos profesionaies.
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4.2.2.- OBJETIVOS ESPECIFICOS

a) ldentificar el perfil de personalidad obtenido del M.M.P.1. en pilotos iniciales.

b) Identificar el perfil de personalidad obtenido dei MM.P.1. en pilotos de linea con
un minimo de 10 afos de antigliedad en el medio aerandutico.

¢) Identificar si existen diferencias en el perfil de personalidad obtenido del MM.P.I.

entre los dos grupos.

4.3.- HIPOTESIS

4.3.1.- HIPOTESIS DE TRABAJO

Ht.- Existen diferencias en el perfil de personalidad obtenido del MM.P.1. en pilatos
iniciales y pilota de linea, dependiendo de los aflos de antigiedad en el medio
aeranaulico.

4.3.2.- HIPOTESIS NULA

Hn .- No existen diferencias en el perfil de personalidad obtenido del MM.P.I. en
pilotos iniciales y pilotos de linea, dependiendo de ios afios de antigliedad en el

medio aeronautico.



4.4.- VARIABLES

4.4.1.- VARIABLE DEPENDIENTE
V.D. El perfil de personalidad.

4.4.2.- VARIABLE INDEPENDIENTE
V.1, 1.- Pilotos aviadores iniciales.
2.~ Pilotos aviadores de linea.

3.- Antigliedad cn el medio aeronautico.

4.4.3.- DEFINICIONES CONCEPTUALES

Perfil psicoldgico:
Grafico de los resultados obtenldos por un mismo sujeto en tests diferentes. Estos
resultados pueden compararse refiriéndolos e puntuaciones estandarizadas, gracias

a la representacion grafica. (Werner, 1977).

Personalidad:

Es la suma total de las reacciones de un individuo a su medio ambiente,
determinadas por sus percepcionss, Es el patron unico e individual de la vida de
una persona, es la suma de sus actitudes caracteristicas hacia otras personas, sus
habitos de pensamiento y forma de expresion, 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 desempena labores profesionales para la conduccién de un vuelo en

una aeronavse, estando este como piloto al mando o como copiloto (8.C.T., 1993)

Piloto de linea:

Piloto al mando que es responsable de la conduccion, direccion y seguridad durante
el vuelo de la aeronave destinada al servicio pablico. (S.C.T., 1983) o dicho de ofra
manera debera de lievar a cabo la tarea de administrar de manera dptima 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 méxima

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

Antigliedad en el medio acronautico:
Es el tiempo total de servicio brindado por un trabajador aeronavegante & partir de

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

4.4.4.- DEFINICIONES OPERACIONALES

Perfil psicolégico:
Es el método grafico de representacion de resultados de mediciones, por sjemplo
las cualidades y caracteristicas 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 estd constituida por dos faclores principales, el

temperamento, (fendmenos caracteristicos de naturaleza emocional) y el carécter,



{comprende los rasgos inds permanenles de significado élico o sociel), es decir, por

las caraclerislicas heredadas y adquiridas al cabo del lismpo.

Piloto iniclal:

Es aquella persona que se encarga de la conduccion de una aeronave, ya sea como
piloto al mando o como copiloto en un servicio publico o privado y gue cuenta con
los requisitos minimos para su desempeio como son: licencia, edad, y horas de

vuslo.

Piloto de linea:

Es aquella persona que se encarga de la conduccion de una aeronave como pilolo
al mando y que cuenta con cierlos requisitos espacificos para su contratacién en
una linea aérea, principalmente capacitacion, licencia minima de piloto comercial,

1,200 hrs. de vuelo o mas y sobre tado experiencia.

Antlgiledad en el medlo aeronautico;

Para el presents trabajo se tomd un minimo de 10 afos de antigliedad en el medio
aeronautico, sin tomar en cuenta las horas de vuslo, ya que algunos pilotos pueden
adquirir en muy poco tiempo la licencia méxima de transporte pablico ilimitado
{T.P.1.) que requiere un minimo de 1200 hrs. de vuslo sin siquiera haber tenido que

trabajar en una aerolinea publica.
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4.5.- TIPO DE ESTUDIO

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

Lopez (1990) y Rojas, (1994).

-Es un estudio de tipo confirmatorio, pues la finalidad consiste, como su nombre lo
indica, en confirmar o rechazar hipdtesis o aproximaciones tedricas. En este caso la
finalidad es el confirmar a rechazar las hipdtesis de que existan o no diferencias
estadisticamente siynificativas entre el perfil de personalidad del pilota aviadar
inicial, y del pilota aviador de linea en las 13 diferentes escalas del MM.P.l., para
llegar a conclusiones generales con respecto a ese fenémena y poder elaborar

predicciones.

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

fenémeno en un momento determinado.

4.6.- DISENO DE LA INVESTIGACION

Se trabajd con un disefio ex-post-facto de dos grupos individuales de muestras. La
definicion que da Kerlinger (1975) al respecto es la de una invesligacion empirica
sistemadtica en la que el cientifico no tiene control direclo de variables
independientes porque sus manifestaciones ya han acurridc o parque son
inherentes no manipulables. Se hacen inferencias acerca de relaciones entre
variables, sin intervencién directa, partiendo de variacién concomitante de variables
independiente y dependiente. L.a diferencia principal enlre un disefio ex-past-facto o
cuasi experimental y uno experimental estriba, en el control directa sobre la variable

independiente. En el disefio ex-post-facto, la variahle independiente no puedse ser
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manipulada, ya que llega integrada al invesligador, es dacir, ya se ha ejercido e!
efecto, si es que se origina alguno, y no se puede realizar una asignacion alealoria,
pues la seleccion de los sujelos no fue hecha al azar. Al no poder controlar la
variable indspendienle, se dsberdn tomar las cosas como son e intentar
descifrarlas. En el disefio experimental, sin embargo, existe un contral direclo sobre

la variable independiente, lo cual permile su manipulacion.

En el caso de la presente investigacion el disefio se llevd a cabo con dos grupos
independientes en donde el criterio de seleccion fue, en el primer grupo pilolos
aviadores sin experiencla (iniciales), y en el segundo grupo el poseer como minimo
10 afos de experiencia como pilotos aviadores (laborando en aeralinea). Ambos

grupos fueron dictaminados como APTOS.

4.7.- POBLACION

La poblacion total entre las dos aerolineas de las cuales se tomé la muestra es de
1300 sujelos, de los que aproximadamente solo el 50 por ciento de ellos se
encuentran registrados para revaloracion psicolégica en el Centro Nacional de
Medicina de Aviacion, (C.E.N.M.A.) ya que esto depende del solicitante cuando se
encuentra en busca del cambio de su licencia a otra categoria mas alta o cuando no
revalida a tismpo la misma y trata de recuperarla, as/ como los iniciales. Cabe
mencionar que C.E.N.M.A cuenta también con ofros centros {C.ERMA.) que
realizan la misma funcién en diversos estados de la Republica Mexicana. Para

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



4.8.- MUESTREQ

La muesltra utilizada para la investigacién fue no prababilistica intencional, ya que
como indican Pick y Lopez (1990), se basd en las apreciaciones del investigadar, lo
cual puede representar una desventaja, sin embargo, este tipo de muastra se utiliza

fracuentemente por consideraciones practicas de costo y tiempo.

Entre los mélodos de muestreo na prababilistico se encuentra el propasitivo y se
emplea cuando no es necesario que la muestra realmente represente a toda la
poblacién y cuando se quiere realizar un estudio en una paoblacién especifica. Este
fue el caso dentro de esta Investigacién, ya que solamente se quiso hacer a una
poblacidn muy especifica, la da los pilolos aviadores iniciales y de los pilotos

aviadares can un minima de 10 afios de antigiedad en el madio aerondutico.

4.9.- MUESTRA

Los integrantes de la muestra fueron de las dos compadias troncales del pals
Mexicana y Aerovias, (antes Aaromexico). Unicamente del sexo masculino, debido a
que en la poblacién de pilotos aviadores, sélo el 0.5 por ciento son mujeres y de

éslas, una minorla las que tienen por lo menos 10 arios an el medio asronautico,

La muestra de la investigacion estuvo compuesta por 200 pilotos con las sigulentes
caracteristicas: 100 pilotos iniciales y 100 pilotas con un minimo de 10 afios de

antigledad, distribuidos de la siguiente manera:



100 pilotos iniciales.

- Sus edades flucttan entre los 18 y 39 arlos.

- Escolaridad minima de bachillerato y maxima de profesional.
- Nivel socio-econdmico, de medio a medio alto y alto.

- Nivel de inteligencia de término medio a superior.

- Dictaminados como aptos

100 pilotos con minimo 10 aftos da antigtiedad en el medio aeronautico.
- Sus edades fluctiian entre 23 y 60 aflos.

- Escalaridad minima de bachillerato y maxima de profesional.

- Nivel sacia-econdmico de medio alto a alto.

- Nivel de inteligencia de término medio a superior.

- Antigtiedad minimo 10 aros a 35 afios.

- Dictaminados como aptos.
4.10. - DESCRIPCION Y ESTRUCTURA DEL INSTRUMENTO.

El Inventario Multifasico de la Personalidad fue creado a fines de 1938, por los
doctores Hathaway y Mckinley, (En Ntnez, 1994) ellos comenzaron a reunir frases
para la construccién de este instrumento, convencidos de la necesidad de contar
con una técnica objetiva para evaluar desde diferentes angulos, multifasicamente,
por medio de escalas o perfiles que fueran (tiles tanto para la investigacién como
para la practica clinica. Tratando de seguir una orientacion 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 nosologla de la
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época, En 1942, ia ediforial de la Universidad de Minnesota publico el primer trabajo

relacionado con el MM.P.I.

Hathaway, en 1939, anies de iniciar I2 elapa de colaboracién con Mckinley sefalo
que muy poco se habia escrito sobre individuos no neuréticos, aun cuando existian
muchos escritos sobre neurdlicos y sus multiples malestares, Puso énfasis en el
hecho de gue, por medio de! inventario de la personalidad de Benreuter, se podia
diferenclar el diagnéstico de psicOpatas consitucionales inferiores, ya que estos
pacientes presentan un cuadro semejante al considerado como normal en dicho
inventario, excepto en lo que se refiere a |a falta de control que presenia la mayoria
de las personas bajo el influjo de una emocién, ya que en los psicépatas este

controfl existe debido a su falta de respuesta emocional.

El instrumento fue sufriendo diversas modificaciones tanto estructurales comoe de
administracién 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 lapiz si ia pregunta es cierta en el espacio correspendiente a la letra C, o si
la oracion 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 ai espaniol por el Dr. Rafael Niiez,
bajo la supervision del Dr. Hathaway, |a cual se autorizé que la publicara en espaiol

la Editorial E! Manual Modemo.

Las bases fundamentales que delinean ¢l uso de la prusba siguen el criterio que
sefala que un grupo de personas son similares en clertos aspectos de su conducta,
s decir, en la forma de contestar a una serie de preguntas acerca de ellos mismos,

también son similares en olras formas y por lo tanto ciertas caracleristicas de 1a



personalidad individual se sugieren por la manera en que responden cuando las
contestaciones son comparadas con las de un grupo identificado. las
comparaciones entre |as diferentes personas se logrd con facilidad al observar las
reacciones da 566 diferentes variables de la conducla. Estas, por ser demasiado
numarosas para invesligarlas una por una, s6 logré agruparlas con los fines de
calificacién y después de qua las respuestas del sujeto se han computado para
cada escala, sus puntuaciones se convierten en una grafica generalmente llamada
perfil, la anotacion numérica de las escalas, de acuerdo con un sistema de

puntuacion, se codifica.

Los autores de la prueba, al derivar las escalas, utilizaron grupos de enfermos
menlales que fueron debidamente diaghosticados por el personal psiquidtrico del
hospital de Minnesola. Para clasificar ciertas perlurbaciones, pasaron muchos anos
antes de que se pudiera tener un numero de pacientes representativos bajo el
concepto clésico de un sindrome dado que sirviera para derivar salisfactoriamente
una escala. La escala Histeria (Hi) fue una de las primeras utilizadas con el fin de

diagnosticar clinicamente esta anomalia.

En un principio también desarrollaron 4 escalas de validez cuyo propdsito era
deteclar actitudes desviadas de quienes contestaban la prueba. lLa escala o
calegoria " No puedo decir " que es simplemente el nimero de reactivos omitidos.
La escala . fue disefiada para detectar un intento ingenuo y no sofisticado de
presentarse a sl mismo de manera muy favorable la escala F para delectar
individuos que enfocan |atarea de resolver la prueba en una forma diferente de la
que intentan los autores de la misma y finalmente la escala K que fue diseilada para
identificar la defensividad clinica y también fue usada para desarrollar un faclor de

correccion para algunas de las escalas clinicas. Hathaway y Mackinley razonaron
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que, si el efecto de una aclitud defensiva al contestar la prueba se reflejaba por una
puntuacion K alta y disminuia 1as puniuaciones en las escalas clinicas, quiza uno
pudiera ser capaz de determinar la exlensidn en que ias puntuaciones de ias
escalas clinicas deben elevarse para reflejar con mayor exaclilud 1a conducta de
una persona en un rango de .2 a 1.0, este factor solo se le agregd a las escalas de
Hipocondria, Desviacidn Psicopdtica, Psicastenia, Esqdizofrenia y Mania. Las
demas escalas no tienen correccion ya que la puntuacion cruda por si sola, parece

producir la prediccion exacla del estado clinico de la persona.

Tedricamente las escalas del M.M.P.1. se definen de la siguiente manera; (Nufez,

1994, Graham, 1993 y Rivera, 1991)

Escalas de validez,

La escala (?) "No puedo decir" esta fonmada por el numero de reactivos omitidos
(incluyendo aquellos contestados como cierto y falso o los no contestados) una
puntuacion aita en esta escala indica que debido a que el sujeto no sabe como
contestar, no se puede llegar a ninguna conclusion scbre él en particular.
Actualmente se le enfaliza al sujeto que responda todas las pregunias en la
consigna. Por su escasa relevancia, no se tomaron en cuenta para esta

investigacién.

La escala L evalGa la alteracion de las respuestas, se construyd originalmente con
el proposito de deteclar un intento deliberado e ingenuo por parte del individuo para
presentarse a si mismo de inanera favorable. Son personas que no estan
dispuestas a admitir defectos menores. Se observé que personas brillantes o de

clases soclales mas altas oblienen puntuaciones bajas. Consta de 15 reactivos.
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La escala F esta constituida por reaclivos que se refieren a elementos severos de
alleraciones psicologicas. Su objelivo es deteclar formas desviadas o atipicas de
responder a fos reactivos. Es un indice de la actitud para resolver la prueba y para

deteclar respuestas dasviadas. Esta escala esta inlegrada por 64 reactivos.

La escala K los 30 reactlivos en esta escala cubren diferentes areas de contenido
en las que una persona puede negar sus problemas (por ejemplo, hostilidad,
suspicacia sobre las motivaciones de los demas, discordia familiar, falta de
confianza en sl mismo, preccupacion excesiva.) ademas contribuye como factor de
correccion de la prueba al elevar los punlajes de cinco escalas clinicas (1,4,7,8 y
9), que son las que con mayor probabilidad pueden allerarse por ser las mas

sensibles a dicha tendencia.

Escalas clinicas.

1 (Hs) Hipocondriasis. Esta escala se refiere a la descripcion de la sensacion de
problemas somalicos como faliga, cansancio y molestias fisicas vagas. Por medio
de estos reactivos una persona reconoce la preocupacion por su salud fisica y a
medida que aumenta el puniaje se interpreta como la exageracion de estas

preocupaciones. Consta de 33 reactivos.

2 (D) Depresion. Este término describe el conjunto de caracteristicas relacionadas
con los sentimientos de inseguridad, minusvalia, abatimiento y culpa, que pueden
ser parte de un gran nimero de sindromes psicopaloldgicos. Es caracterizada como
la escala del estado de dnimo ya que por medio de ella es posible encontrar

astados emocionales momentaneos y transitorios, incluye 60 reaclivos.
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3 (Hi) Histeria. Se refiere basicamente a la busqueda de aceptacion, carifo y
tolerancia que el individuo demanda de su grupo. Al igual que |a escala 2 esta
integrada por 60 reactivos, identifica a los individuos que ulilizan defensas

neurdlicas acudiandoe a sintomas flsicaos.

4 (Dp) Desviacion Psicopatica. Los elementos de esta escala se interpretan come
una medida muy general da la posibilidad de que el individuo manifieste sus
descargas impulsivas en forma abierta y sin control. Con ella se han diagnosticade
pacientes del tipo anormal 0 amoral. Entra sus 50 reactivos se inciuyen temas
acerca de la falta de satisfaccion 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
actiiudes de ajuste ante diversas siluaciones sociales, asl como de los intentos por
ofrecer una apariencia determinada en relacion con la vivencia de un papel
psicosexual. En general, la elevacion en los puniajes de esta escala indica que tan
alejada se siente una persona de estar cubriendo el pape! psicosexual socialmente
asignado. Esta formada por 60 reactivos y no es una escala considerada como

cithica,

6 (Pa) Paranoia. Esta escala se disefid con fines de encontrar pensamientos o
ideas paranoides como son: ideas de referencia, sensibilidad en las relaciones
interpersonales, actitudes sospechasas, rigidez, adherencia inflexible a ideas y
acliludes, sentimientos de persecucion y percepciones inadecuadas. Consta de 40

reactivos.

55



7 (Pt) Psicastenia. Este Término tiene uso poco frecuente en la psicologia
moderna, dentro del MMPI, se refiere basicamente a la angustia del individuo, es
decir, se puede considerar como el "termémelro de la angustia”. El proposito de las
48 frases es el encontrar pensamientos obsesivos incontrolables, sentimientos de

temor y duda sobre la propia capacidad.

8 (Es) Esquizofrenia. Esta calegoria incluye un grupo heterogénec de desordenes
caracterizados por trastornos del pensamiento, humer y conducta, son 78 reactivos
y es la escala con mds frases. En ésta se detectan incongruencias de afeclo,
fraccionamiento en el proceso y extrafieza del confenido del pensamiento,

aislamiento emocional, relaciones inadecuadas, apatia e indiferencia.

9 (Ma) Manla. En general se puede considerar como una forma de evaluar la
energla que tiene el sujeto para fijarse metas, ambicionar algo y tratar de alcanzario.
Se encuentran caracleristicas de aclividad motora acelerada, irritabilidad y
descargas de ideas, delirios de grandeza, insomnio y megalomania. Consta de 46

reactivos,

0 (i) Introversidn Social. Esta escala no hace referencia a ningin aspecto de la
personalidad que pueda mostrar alteraciones, fue elaborada con el fin de encontrar
tendencias de introversion- extroversion, Se desarrollé con el propésito de evaluar
la tendencia de los sujetos a aislarse de los contactos y responsabilidades saciales.
Los 70 reactlivos se refieren a la participacién social, por un lade, y por el otro a una

inadaptacion neurdtica general y autodesprecio.
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Lachar (1974) distribuye las elevaciones en todas las escalas del MMM.P.l. de la

siguiente manera: (En Nuriez, 1994).

Escalas de validez.

La escala (?) es la de las frases que el sujelo omite, se ha sefalado 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 conleste la prueba. Se puede
hacer una division de la puntuacién: puntuaciones bajas, menores de T 40,
puntuacion promedio igual a T 40 a 60, se encuentra en personas de poca
escolaridad o de bajo nivel socioeconémico que intenla presentar un cuadro muy
favorable de si mismas. La puntuacién superior al promedio se encuentra en
personas defensivas que tratan de ocultar sus faltas personales evitando las frases.
La puntuacién mayor que T 70, invalida otras escalas debido a la inadecuada

interpretacion del contenido de las frases demasiado perturbantes.

Laescalal

T 36-55 No existen datos consistentes que puedan considerarse significativos.

T 56-63 Mucha necesidad de impresionar da manera favorable, convencionalismos

y conformismo.

T 64-69 Utilizan mecanismos de represion y negacién, muestran una falta de

comprension de sl mismos, rigidez excesiva o educacion escolar limitada.
T 69-90 Utilizan de manera excesiva e ingenua los mecanismos de reposicion y

negacion, muestran falta de flexibilidad en la adaptacion y pobre tolerancia al

aslrés, su actitud ante al mundo y ante si mismo as histérica a infantil.

57



Laescala F
T 44-54 La persona contesta de manera racional y pertinente, son personas

normales relativamente libres de tensién y mantienen una buena adaptacién.

T 55-69 Son personas temperamentales, insatisfechas, inquietas malhumoradas,

abstinadas en sus opiniones e ineslables.

T 70-80 Estas elevaciones sugieren una probabilidad creciente de mal
funcionamiento de! yo, falta de interés y cooperacion, mala interpretacién del

material leldo.

T mas de 80 falta de cooperacién en el proceso de evaluacién que resulta de un
proceso al azar al contestar lodas 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 demaslado criticos 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 proleccién hacia uno mismo, es decir son personas libres y
abiertas a su autodescripcién y que admiten sus limitaciones con una imagen

positiva de si mismos.
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T 61-70 Tienden a disminuir © a no darle valor a sus faltas, muestran conducta

defensiva leve o moderada y falta de comprensién de sus probleimas.

T 72-85 Sistema defensivo severo. Resistencia a la evaluacion psicolégica, son
personas rigidas e inflexibles, intolerantes ante desviaciones de conducta propias y

de otros y en la mayoria de los casos no responden a tratamientos.

Escalas clinicas.

1 Hipocondria {(HS)

T 21-49 Estas personas pocas veces presentan molestias somaticas, son personas
optimistas, alertas, sensibles, conocedoras de si mismas y por lo comun efectivas

en su vida diaria.

T 50-69 En este grupo se encuentran personas realistas acerca de su salud y

pocas manifestaciones de sintomatologia somatica.

T 60-74 Aqui se observan personas que expresan interés significativo acerca de su
salud; otras presentan quejas somaticas difusas y vagas, pero pueden controlar sus

impulsos por medio de defensas.

T 75-84 Existe interés prominente acerca de su integridad fisica, conteniendo un
gran numero de preocupaciones somaticas, las defensas no son tan efectivas, su

actitud es de amargura con expresiones indirectas de hostilidad.
T 85 Preocupaciones somalicas excesivas de naturaleza cronica, presentan
ademas fatiga funcional y debilidad. Tienen un punto de vista pesimisla, derrotista y

cinico. San parsonas insatisfechas, infelices, demandantes y criticos de los demés.
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2 Depresion (D)

T 28-44 Son personas entusiastas, optimistes, aclivas, sociables, libres de
tensiones, ansiedad, culpa y depresion. Son emocionalimente estables, seguros de
si mismos, tienen pocas dificultades con su expresion verbal, ingeniosos, animados

y crean una primera impresion favorable.

T 45-59 Se observan perspactivas de la vida dantro de un equilibrio de optimismo y

pesimismo, suelen tener energia y entusiasmo.

T 60-69 Son personas levemante 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 apransiva.

T 80 Depresion severa, preocupacion extrema, presentan conductas indecisas, en
algunos casos existe anorexia 6 insomnio. Denotan falla de seguridad en si misnos,
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 inttiles e ineptos.

3 Histeria (Hi)
T 24-44 Niegan las relaciones personales adecuadas, teniendo una actitud cinica
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 todavia 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 es de 10 T menor que la 1 y 3, lo mas frecuente es un cuadro de histeria.
Si la escala 3 excede a la 1 por lo menos en 10 T, presentan mas bien
caracteristicas de una personalidad histercide con disminucion de sintomas

somaticos.

T 70-75 En esla elevacion encontraremos a personas egocéntricas con tendencia a
la sugestion y a la exigencia. Se pueden evaluar varias consideraciones: la
elovacion de la escala 3 modifica la interpretacion de hostilidad sugerida por la 4
porque aqui el fendmeno de la agresividad se suprime. Exisle una fuerte necesidad
de dependencia, inmadurez social e incapacidad para manejar la hostilidad hacia

los demés.

T 76-85 En esta elevacién existen fuertes exigencias de afecto, apoyo y atencion,
frecuentemente expresados por medio de estralagemas inconscientes, Aquil también
encontramos lendencias a desarrollar sintomas conversivos. Puede presentarse
como caracteristica, reacclonan ante la tensidn y evitan la responsabllidad
desarrollando sintomas fisicos, propensos a las preocupaciones, psicolégicamente
inmaduros, egoistas y narcisistas, socialmente comprometidos y en ocasiones

presentan poco conltrol hacia sus impulsos agresivos.

T 86 o mas, Son personas increiblemente inmaduras, con una sorprendente

caracteristica de represion y falta de comprensidn. Generalimente piensan que su
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problema es en esencia somatico. Tienden a relacionarse superficialmente y

experimenta infelicidad con su familia o pareja.

4 Desviacidn Psicopatica (Dp)

T 20-44 A este nivel se encusntran generalmente personas conformistas,
convencionales, pasivas y reservadas, moralistas y con pocos intereses. Aceptan la
autoridad, preocupados por la forma en que reaccionen los demds, no son creativos
o0 aspontaneos. Cuando las personas se describen a sl mismas, lo hacen tratando
de controlar la informacion acerca de sus descargas impulsivas, posiblemente por

ser intolerables a su autoestima,

T 45-58 Las personas que ofrecen esta puntuacién, no son controladas ni
restringidas, aunque si puede observarse que existe un grado aceplable de

conformismo a las reglas sociales.

T 60-64 Personas independientes e inconformes, no son impulsivas, son enérgicas
y activas y algunas veces presentan dificultades con la aceptacién de normas

sociales.

T 70-79 A esta nivel se encuentran individuos rebeldes, resentidos e inconformes,
son personas con poca tolerancia a la frustracion, insatisfechas @ inadaptadas, casi

slempra tienen conflictos con el grupo social.

T 80 o mas. Aqul encontramos el cuadro clésico de personalidad psicopatica, estas
personas tienen dificullad para incorporar los valores y normas de la sociedad, se
involucran en conductas antisociales, mienten estafan, roban, se observa acting out

soxual, uso excesivo de alcohol, drogas o ambos, tisnen una hisloria de bajo
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desempefio en la escusla, procuran la satisfaccidn inmediata de sus impulsos,
muestran poco juicio, se arriesgan innecesariamente, incapaces de formar vinculos
calurosos, inteligentes, seguras de si mismos, carecen de objetivos dsfinidos,
incapaces de beneiiciarse de la experiencia, existen canflictas con la autaridad, son
individuos que se inleresan en los demas solamente cuande los pusden utilizar y

explotar para sus propios interases.

§ Masculino-Femenino {Mf)

Hombres:

T 26-40 Implica énfasis en la masculinidad, son personas que prefieren la accion a
la contemplacién, son descuidados y aventureros, poco fines en sus modales,
demusestran su rudeza y autosuficlencia, son paco conscientes de sus valores
sociales, y casi siempre se presentan a si mismos como exiremadamente

masculinas.

T 41-59 No se encuentran datos significativos,

T 60-69 Se caracterizan por tener intereses estélicos, presentan sensibilidad,
tienden a apartarse de los intereses estersotipades de ia cullura, si la escala 4 es

baja, entonces se estara hablando de una persona pasiva.

T 70-79 En esie nivel se encueniran personas inteligentes, imaginativas con
amplios intereses y su caracleristica basica es la pasividad. En ocasiones, las
personas que enfatizan sus poaderes alléticos pueden presentar esta elevacion, pero
en estos casos esta escala implica conflictos de identidad sexua!l y formacién

reactiva conlra su pasividad.
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T 80 o més. Se encuentran hombres extremadaments pasivos y sumisos, que
pueden tener grandes inlereses estéticos, pueden presentarse aspeclos
homosexuales si la escala 4 pasa de T 70, inseguros de su papel masculino,
inteligentes, capaces y slempre estan buscando los valores cognoscitivos, listos, de

ideas claras, organizados y légicos.

Mujeres:

T 20-40 Las mujeres deniro de esle 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 parsonas limitadas, modestas, idealistas y sumisas.

T 41-55 Aqul se encuentran mujeres de clase media, con intereses vacacionales,

T §6-65 Esta elevacion puede sugerir caracteristicas de gran seguridad y capacidad

para fa competencia.

T 66 o mas. Son personas conflictivas en si mismas, espontaneas y desinhibidas,
en ocasiones tienen ocupaciones que lradicionalmante son masculinas. Son

personas activas, vigorosas, asertivas, competilivas, dominantes y poce emotivas.

6 Paranoia (Pa)

T 27-44 Se pueden observar rasgos de personalidad paranoide negada, conducla
de desconfianza exagerada, son capaces de juzgar que es o que constituye una
Autodescripcion socialmente aceptable, evasivos, defensivos, cauteloses, limidos,

reservados y aislados.
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T 45-59 Se caracterizan por su flexibilidad y falla de sensibilidad, son alertas y

astutas,

T 60-69 San persanas hipersensibies, rigidas y contienen sentimientos de limitacion
y presidn, ante aspeclos sociales y vocacionales de la vida. Exhiben mucha

desconfianza y son capaces de expresar hostilidad de manera indiracta.

T 70-79 Prayectan culpa y hostilidad, son extremadamente sensibles, dificiles para
relacianarse, interpretan y perciben de manera inadecuada los estimulos sociales,

presentando claros rasgos paranoides.

T 80 o mas. En esla puntuacién se encuentran personas con pensamientas
perlurbados, tienen deliric de persecucion o de grandeza, lienen ideas de
referencia, se sienten maltratados y criticados, son caléricas, rencorosos y guardan

resentimientos.

7 Psicastenia (Pt)
T 45-49 Son personas coi una capacidad adecuada para organizar trabajos, no

presentan preocupaciones indebidas.
T 60-74 El perfeccionismo, e! orden, la responsabilided y preacupacion por
problemas mas insignificantes es lo que esencialmente caracterizan a las personds

que obtienen este puntaje, ademas de presentar ansiedad, indecisidn y tension.

T 7584 Son religiosos, moralistas, preocupados, aprensivas, meticulosas,

insatisfechas can sus vidas, exista ansiedad severa.
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T 85 o mas. Existe la posibilidad de obsesiones, compulsiones o fobias,
sentimientos de culpa, ansiedad y tension que les imposibilita la vida rutinaria,
eragerado uso de intelectualizacion, aislamiento y racionalizacion. Se presentan
problemas de concentracién, obsesividad en el pensamiento, carecen de seguridad

en si mismos, son dependientes e inmaduros.

8 Esquizofrenia (Es)

T 45-59 Existe una combinacion de intereses practicos y tedricos.

T 60-74 Pueden ser personas creativas e imaginativas, se les percibe solitarios, no
se involucran con la gente especialmente si la 0 es elevada, la elevacion de la
escala 6 apoya el cuadro psicotico, cuando se presentan elevaciones moderadas en

las escalas F, 4, 6 y 9 se puede pensar en un cuadro esquizoide.

T 75 o mas. Mentalidad esquizoide, excéntricos, pueden existir trastornos del
pensamiento, confusion o pensamientos exirafios. Muestran un juicio inadecuado,
se sienten rechazados por sus compareros, evitan encontrarse con situaciones
'nuevas. tienen objetivos vagos o abstraclos, carecen de informacion basica

requerida para la solucion de problemas.

9 Mania (Ma)

T 21-44 Son personas que se caracterizan por tener poca energia vital y
disminucion de la actividad, con pocas motivaciones en la vida, ofrecen una actitud
apatica y pueden informar faliga cronica, excesivamente controlados, incapaces de

expresar abiertamente sus sentimientos.

T 45-59 Puntuacion de personas nonnales y sanas.
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T 60-69 Sujelos enérgicos, agradables, entusiaslas y sociables, tienden a ser
optimistas e independientes, hipomaniacos, se caraclerizan por tener una vida sin

melas.

T 70-85 Existe la posibilidad de que se trate de una desadaptacién hiperactiva, son

personas inquietas, impulsivas, mantienen relaciones interpersonales superficiales.

T 80 o mas. Se pueden observar conductas maniacas, facil distractibilidad, hablan
y caminan de manera rapida y en ocasiones presentan ideas megalomaniacas.
Encubren sentimientos de insatisfaccion, exageran su vanidad y dignidad, tienen

aspiraciones muy elevadas y a veces no ulilizan su energia prudentemente.

0 Introversion Social (Is)
T 25-44 Son personas afectuosas, sociales y amislosas, lienden a relacionarse

superficialmente, presentan una gran necesidad de aprobacion social.

T 45-59 Personas normales con capacidad para establecer relaciones sociales de

manera salisfactoria.

T 60-69 Estas personas son bastante reservadas, timidas, aisladas y cohibidas.

T 70 o més. 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 satisfaccion de su

desemperia personal producliva,
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En cuanto a los coeficientes de confiabilidad encontrados para el MM.P.l. Hathaway
y Mackinley, Cottle, Drake, Holzberg y Alessi, (En Graham, 1993) muestran que
éstos varlan de 0.46 a 0.93.

Por lo que respecta a la validez, (Nufez, 1994), se hace referencia a que
puntuaciones altas en determinadas escalas, han favorecido la prediccion positiva
del diagndstico final, lo cual ha correspondido en mas de un 60 por ciento a las

nuevas admisiones psiquiétricas.
4.11. - PROCESO DE RECOLECCION DE DATOS

La recavacion de la informacién necesaria para llevar a cabo esta investigacion se
inicié primeramente buscando en una libreta de registro diario que utiliza de
manera exclusiva la seccion de psicologia, perleneciente al Departamento de
Certificacion Médica del Centro Nacional de Medicina de Aviacion. En dicha libreta
de registro se recopila toda la informacion necesaria del personal técnico
aeronaulico que acude a su evaluacion psicoldgica, (después de haber pasado por
los examenes fisicos) y que es requisito indispensable para la obtencion de un
certificado médico que avala el total estado psicoflsico del aspirante y asi 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 publico
flimitado, en donde se requiere antigliedad, asi como los pilotos que tratan de
recuperar su licencia que no fue revalidada a tiempo, se procedio a la busqueda de

los expedientes archivados en dicha seccion, para asi hacer el vaciado de datos en
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hojas tabulares. Cabe mencionar que el proceso de evaluaciones psicologicas se
lleva a cabo diariamente en esla seccién con un promedio de seis personas que

solicitan estas ficencias,

El procedimiento para la aplicacion de exdmenes fue de la siguiente manera; se
ubicd a los sujetos en una aula especifica 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 iluminacion y acustica, sin acceso de sonidos externos que
perturben et desemperio de los examinados. Contiene ademds un pizarrén al frente,
un escritorio para la persona encargada de la aplicacién y tres filas de bancas

alineadas a lo largo ds! salén.

Posteriormente se les administré un cueslionario sociodamografico para fines de
conlral, en el cual se piden datos como: nombre, edad, sexo, escolaridad, estado
civil, compaiia donde trabajan y antigedad. En seguida se llevo a cabo la
aplicacion del Invenltaric Multifasico de {a Personalidad de Minnesota, con propdsito
de evaluar el drea de personalidad de los examinados, factor esencial para la

elaboracion de este estudio.

La consigna para la aplicacion fue la siguients;

" 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 conlestar alguna, es importante cerciorarse
de que el numero de |a oracion a contestar corresponda al ntmero de la respuesta

en la hoja de contestaciones.”( Rivera, 1991).
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4.12.- TRATAMIENTO ESTADISTICO

Para reslizer el enélisis estadistico de esta investigacion se utilizé la distribucién T
de student, en funcién de determiner la diferencia sstadistica entre las medias
obtenidas por los sujetos en les diferentes escalas del MM.P.l., ademas de
heberse irebejedo con mussiras pequefias e independientss de sujstos (Walpols,
1992, Weyne, 1982; Levin, 1977), es dscir, se reelizd la comparacion entre el perfil
de personalidad ds los pilotos iniciales y el de los pilotos con un minimo de 10 afios

de entiguedad

Lo anterior expussto, se obtuvo mediante los siguientes pasos:

1.- Se obluvo le medis de cada variable por cads grupo.

2.- Se obluvo la desviecion stendard, asi como el valor T de cada una de las
escalss.

3.- Se obtuvo @l nivel de significancia, considerandose como sceptable el 0.05.
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CAPITULO §

RESULTADOS



5.1.- ANALISIS DESCRIPTIVO E INFERENCIAL.
Caracteristicas sociodemograficas.

En los cuadros No. 1 y 2 se observan las variables correspondientes a la edad,
estado civil, escolaridad, y antigliedad tanlo de los pilotos iniciales como de los
pilotos de linea tomando en estos Ultimos, un minimo de 10 aflos de laborar en el
medjo aerondutico, siendo una muestra total de 200 sujetos: 100 pilotos iniciales y

100 pilotos de linea.

CUADRO No.1

DATOS SOCIODEMOGRAFICOS DE LOS PILOTOS INICIALES

GRUPO EDAD EDQ. CIVIL* | ESCOLARIDAD | ANTIGUEDAD

PILOTOS |PROMEDIO jSOLTEROS 78 |SEC.*** 3 SIN
INICIALES | 24 ANOS [CASADOS 21 [PREPA*** 71 | ANTIGUEDAD
UL 1 [PROF.***** 26 | EN AEROLINEA

(*)Estado Civil, (**)Unién libre, (***)Secundaria, (****)Preparatoria, {*****)Profesional.



CUADRO No. 2
DATOS SOCIODEMOGRAFICOS DE LOS PILOTOS DE LINEA

GRUPO EDAD EDO. CIVIL* | ESCOLARIDAD | ANTIGUEDAD

PILOTOS |PROMEDIO [SOLTEROS 22 |SEC.*** 1 ENTRE
DELINEA | 36 ANOS |CASADQS 73 |PREPA.*** 74 | 10Y 32ANOS
UL 5 |PROF.*** 25 | EN AEROLINEA

(")Estado Civil, (**)Union libre, (***)Secundaria, (****)Preparatoria, (*****}Profesional,

Como se puede observar, en el cuadro No. 1 el promedio de edad de los pilotos
iniciales es de 24 afios, la mayoria de ellos son solteros y con una escolaridad de

preparatoria, sin contar con antigliedad laboral en aerolinea.

En el cuadro No. 2 se ve representado que la edad promedio de los pilotos de linea
es de 36 afos, la mayoria de ellos son casados, con una escolaridad de

preparatoria y una antigliedad que va de 10 a 32 afios trabajando en una aerolinea.

Antes de analizar cada uno de los resullados es necesario mencionar que la
configuracion de as escalas de validez obtenida en los perfiles fue la esperada, que
es una configuracién de un perfil “fingido bien" (Graham, 1993) este tipo de perfil es
{ndice de que los pilotos son personas gue tienden a presentarse como individuos
poco problematicos, aunque la realidad indique Jo 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
COMPARACION DE LA ESCALA DE MENTIRA (L) DEL MMP!

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPO | NUMERO | PROMEDIO | DESVIACION | VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR |DE “T"| DE "P" CIA

PILOTOS | 100 7.56 2.88

INICIALES -1.15 | 0.254 NS*

PILOTOS | 100 8.03 2.92

DE LINEA

No se encuentra diferencia estadlstica (p=0.254).

*No Significativo

En el cuadro 3 se puede apreciar que en la escala de Mentira {L) , no se
encontraron diferencias esladisticamente significalivas en ambas muestras, por lo
tanto se deduce que si bien es cierto que la escala interpreta un Indice de distorsion
de la prueba, asi como la necesidad de impresionar favorablemente a los demas,
también es cierto que este fendmeno se da efectivamente en los pilotos en general,
ya que tienden a sentirse el centro de atencion, asi como que se les valore y
respele por lo que son y por lo que hacen, ademés de su gran necesidad de
mostrarse como personas socialmente ajustadas. Al no enconlrar diferencia en esta
escala significa que no existe variacion al cabo del tiempo en los 2 grupos, es decir,
tanto al inicio de esta profesién como cuando lienen antigiiedad, su tendencia a dar

una buena impresion serd la misima, atin a costa de su propia individualidad,
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CUADRO No. 4
COMPARACION DE LA ESCALA DE VALIDEZ (F) DEL MMPI

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPO | NUMERO | PROMEDIO | DESVIACION [ VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR |DE "T"| DE "P" clA

PILOTOS | 100 357 2,58

INICIALES 054 | 0590 NS*

PILOTOS | 100 3.36 2.90

DE LINEA

No se encuentra diferencia estadistica (p=0.590).

*No Significativo

En el cuadro No. 4 que describe la escala de Validez (F), que al igual que la
anterior, no se encontrd diferencia significativa, por lo que podemos inferir gue adn
cuando esta puntuacion corresponde a personas normales, relativamente libres de
tension y que mantienen una buena adaptacion, también nos habla de una
reduccion en la capacidad de insigth, esto significa que reconocen sus errores con
dificultad, Los pilotos de ambas 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 patologla si existiera, a los pilotos de linea les costaria su
puesto y como consecuencia la cancelacion de su licencia y a los pilotos iniciales no
solamente les costarla la negativa de enlrar a trabajar, sino también la no aptitud
definitiva y por consiguiente quedaria fuera del émbilo aeronéutico. Por 1o tanto las
caraclerislicas antes mencionadas prevalecen desde su inicio hasta que logran

antigiiedad en el medio.

75




CUADRO No. &
COMPARACION DE LA ESCALA DE CORRECCION (K) DEL MMP|

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPO | NUMERO | PROMEDIO | DESVIACION | VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR |DE "T"| DE"P" CIA

PILOTOS| 100 18.42 4.07
INICIALES -4.53 | 0.000 s
PILOTOS| 100 21.14 440

DE LINEA

Se encuentra diferencia estadistica (p=0.000).

*Significativo

En el cuadro No. 5 se observa que en la escala de Correccion (K), Ia puntuacion
enconirada de T fue de -4.53, resultando significativa en un nivel de 0,000, esto se
traduce a que los piiolos de linea tienden cada vez mas a desarroilar mecanismos
defensivos, exagerando una aclitud de reserva en su autodescripcion, disminuyendo
el valor a sus fallas. En la practica se ha observado que entra mas aumenta esta
escala mayor es la actitud de prepotencia, dificuitandose incluso la enlrevisia, Iratan
de demostrar poca importancia a sus confiictos y en caso de exislir alguno la

solucién al mismo seria facil de solventar.
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CUADRO No. 8

COMPARACION DE LA ESCALA CLINICA "1" HIPOCONDRIASIS (Hs) DEL MMPI

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPO | NUMERO | PROMEDIO | DESVIACION | VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR |DE "T"| DE "p" ClA

PILOTOS 100 12.81 2.74

INICIALES -3.17 | 0.002 s*

PILOTQS 100 14.20 342

DE LINEA

Se encuentra diferencia estadistica (p=0.002).

*Significativo

En el cuadro 6 que seriala la escala de Hipocondriasis (Hs), la puntuacion fue de

3.17, lo que resulto 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 liempo estas ideas se convierten en manifeslaciones de sintomatologia

somdtica que en la mayoria de los casos se observa que son de origen

gastrointestinal, cardiovascular y nsuropsiquidtrico.
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CUADRO No. 7
COMPARACION DE LA ESCALA CLINICA "2" DEPRESION (D) DEL MMP|

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPO |NUMERO |PROMEDIO | DESVIACION [VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR |DE "T"| DE"P" CIA

PILOTOS 100 20.07 2.82

INICIALES -4.52 | 0.000 s*
PILOTOS 100 22.18 3.72

DE LINEA

Se encuentra diferencia estadistica (p=0.000).

*Significativo

En el cuadro No. 7 se refiere a la Depresion (D) en donde el valor de T fue de 4.52,
lo que le da un nivel de 0.000, resultando significativo, la diferencia fua 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 mas lerreno,
encontrando un leve aumento en la depresidn, que aun cuando pudiera ser por
situaciones temporales se van reafirmando por las caracleristicas estables y
duraderas que adquiere el piloto de linea a lo largo de su carrera y el desarrollo de

maduracion.
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CUADRO No. 8
COMPARACION DE LA ESCALA CLINICA "3" HISTERIA (Hi) DEL MMPI

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPQ | NUMEROQ | PROMEDIO | DESVIACION | VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR |DE "T"| DE "P" CIA

PILOTOS 100 20.22 3.69

INICIALES -5.05 | 0.000 s

PILOTOS 100 2296 3.96

DE LINEA

Se encuentra diferencia estadistica (p=0.000).

*Significativo

El cuadro No. 8 sedala gue en la escala de Histeria (Hi), existe una diferencia
estadisticamente significativa entre ambos grupos, con una puntuacion de T de -
5.05 y un nivel de significancia de 0.000, por lo que se puede inferir que el grupo de
mayor anligledad presenta actiludes de mayor manipulacion, especialmente en
cuanto a demandas afectivas, de apoyo y alencion y como la elevacién se
acompana del aumento en las escalas 1y 2, entonces se puede hablar de la clasica
triada neurdtica, que se caracteriza por rasgos histeroides como son |a presencia de

prablemas fisicos, depresién y la busqueda de aceptacidn de su grupo.

FSTA WSS MG PEBE
AR BE LA BRUDIECK



CUADRO No. 9

COMPARACION DE LA ESCALA CLINICA "4" DESVIACION PSICOPATICA (Dp)
DEL MMP|

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPQ | NUMERO | PROMEDIO | DESVIACION | VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR |DE “T"| DE "p* CIA

PILOTOS | 100 21.00 3.27

INICIALES -3.46 | 0.001 s

PILOTOS| 100 22.88 433

DE LINEA

Se encuentra diferencia esladistica (p=0.001).

*Significativo

En el cuadro 9 sefala también una diferencia significativa en |a escala de
Desviacion Psicopatica (Dp), con una T de -3.46 y un nivel de significancia de
0.001, entre los 2 grupos, esto quiere decir que en ios pilotos de linea es evidente el
aumento de egocentrismo y narcisismo, dificultando con eso las facullades para
establecer relaciones interpersonales profundas, asi como la disminucién de la
tolerancia a la fruslracion, manifestandose como individuos impulsivos y poco

sometidos.
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CUADRO No. 10

COMPARACION DE LA ESCALA CLINICA 5" MASCULINO-FEMENINO (Mf) DEL
MMPI

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPO | NUMERO | PROMEDIO | DESVIACION | VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR | DE | DE"p" CIA
|ITO
PILOTOS | 100 22.90 3.94
INICIALES 4119 | 0.237 NS*
PILOTOS | 100 23,57 4.04
DE LINEA

No se encuentra diferencia estadistica (p=0.237).

*No Significativo

En el cuadro No. 10 encontramos la escala de Masculino-Femenino (Mf) en donde
no se encontrd diferencia que fuese significativa, lo que quiere decir que ambos
grupos mantienen aclitudes de ajuste ante diversas situaciones sociales,
sosteniendo una apariencia determinada en relacidn con la vivencia de un papel

psicosexual.
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CUADRO No. 11
COMPARACION DE LA ESCALA CLINICA "6" PARANOIA (Pa) DEL MMPI

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPO |NUMERO | PROMEDIO | DESVIACION | VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR |DE "T"| DE"P" CiA

PILOTOS 100 8.28 2.86

INICIALES -3.08 | .0.002 §*
PILOTOS 100 9.47 2.58

DE LINEA

Se encuentra diferencia estadistica (p=0.002).

*Significativo

El cuadro No. 11 sefala 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,
caraclerizandolos como personas alertas y aslutas, esto se puede dar por las

presiones a las que se someten en cada vuelo,




CUADRO No, 12
COMPARACION DE LA ESCALA CLINICA "7" PSICASTENIA (Pt) DEL MMPI

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPO | NUMERO [ PROMEDIO | DESVIACION | VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR |DE "T"| DE "P" ClA

PILOTOS | 100 24.71 3.31

INICIALES -3.67 | 0.000 S*
PILOTOS | 100 2647 3.46

DE LINEA

Se encuentra diferencia estadlstica (p=0.000).

*Significativo

£l cuadro No. 12 muestra a la escala de Psicastenia {Pt), en la cual se observa una
desigualdad significativa entre los 2 grupos, ya que la puntuacion de T fue de -3.67,
lo que da un nivel de 0.000, esto significa que, traducido a la psicologia moderna la
cual habla de reacciones fobicas y obsesivo-compulsivas, el piloto de linea sufre un
aumento de angustia que hace que aparezcan automaticamente mecanismos que
estan acompanados por pensamientos obsesivos y de intelectualizacion, asi mismo
aumentan las exigencias consigo mismos y con los demés a lo que puede resultar
rechazo del medio ambiente hacia ellos y como consecuencia la aparicion de

“ sentimientos de soledad.
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CUADRO No. 13
COMPARACION DE LA ESCALA CLINICA "8" ESQUIZOFRENIA (Es) DEL MMPI

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPO | NUMERO | PROMEDIO | DESVIACION | VALOR|VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR | DE "T"| DE "P" CiA

PILOTOS| 100 24.48 3.78
INICIALES .3.28 | 0.001 s
PILOTOS | 100 26.40 4.47

DE LINEA

Se encuentra diferencia estadistica (p=0.001).

*Significativo

En el cuadro No. 13 se refiere a la escala de Esquizofrenia (Es), con una diferencia
estadistica de T -3.28 y un valor significativo de 0.001 entre el perfil de ambos
grupos, se puede inlerpretar como una tendencia al aislamiento, apatla e
indiferencia existentes en el piloto con antigiiedad, dichas caracleristicas 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 praclica mas que a la tedrica, que para

efectos de su labor profesional podria resultar beneficioso.
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CUADRO No. 14
COMPARACION DE LA ESCALA CLINICA "9" MANIA (Ma) DEL MMPI

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPO |NUMERO | PROMEDIO | DESVIACION | VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR |DE "T"{ DE "P" CIA

PILOTOS 100 20.80 370

INICIALES 3.52 | 0.001 s*
PILOTOS 100 19.06 327

DE LINEA

Se encuentra diferencia estadistica (p=0.001).

*Significativo

El cuadro No. 14 indica la diferencia que existe entre los 2 grupos en cuanto a la
escala 9 de Mania (Ma), cuyo valor T es de 3.52 con un nivel de significancia de
0.001, esta escala a diferencia de las demas, se caracteriza por una disminucién en
su puntaje, aun cuando se encuentra dentro de la normalidad, la tendencia a
decrecer sugiere también reduccion tanto en la energia vital como en ia actividad y
en la motivacién, Cuando esta escala disminuye y la escala 2 de Depresion
aumenta como en el caso de los resultados de esta investigacion se puede inferir
que los componentes depresivos de la personalidad del sujeto, tendrlan que
analizarse a fondo por la importancia que reviste, ya que dicha reduccién de
energia puede tomarse como una forma de defensa ante sentimientos de

inseguridad.
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CUADRO No. 15

COMPARACION DE LA ESCALA CLINICA 0" INTROVERSION SOCIAL (is) DEL
MMPI

ENTRE PILOTOS INICIALES Y PILOTOS DE LINEA

GRUPO | NUMERO | PROMEDIO | DESVIACION | VALOR | VALOR | SIGNIFICAN-
ESTANDAR |DE *T"| DE "P” ClA

PILOTOS | 100 19.70 6.20

INICIALES 0.3 | 0.720 NS*
PILOTOS | 100 20.00 561

DE LINEA

No se encuenira diferencia estadistica (p=0.720).

*No Significativo

En el cuadro 15 se encuentra la escala de Introversién Social (Is), en la cual no se
encontrd diferencia significativa entre las puntuacionas de ambos grupos, es decir
que en las dos muestras prevalece la capacidad de comunicacion y socializacion,

aun cuando éstas no sean de manera abierta, sino més bien superficial.

En resumen:
De los datos anteriores se puede decir que se observé una diferencia significativa
entre los puntajes de los 2 grupos, por lo que se puede determinar que la Hipdtesis

de trabajo propuesta en esta investigacion ha sido comprobada.
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CONCLUSIONES

Los resultados de la presente investigacion apoyan los argumentos de que la
antigtiedad ejerce un efecto significativo sobre la personalidad de los pilotos, por lo
que la hipdtesis propuesta, en cuanto a la diferencia del perfil de personalidad entre
pilotos Iniciales y pilotos de linea (con un minimo de 10 afios de antigiedad en el

medio aerondutico) ha sido comprobada.

Se considera necesario sefalar, que los perfiles que se tomaron para este estudio,

fueron de personas que se les dictamind aptas en ambos casos.

Como podemos observar en los resuitados, el perfil de personalidad del piloto
inicial, aun cuando lo encontramos dentro de los rangos de normalidad, éste se
sitia arriba de la media establecida (T-50, Nufiez, 1994), esto significa que las
caracteristicas 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, asi como la negacion de impulsos y de problemas, ademas
de tratar de dar una buena impresion ante la evaluacion, 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 econdmicos,
sociales y la realizacion de uno de los suefios més grandes a los que pudo aspirar
alguna vez, minimizando [as problematicas que el mismo trabajo posee, ademas 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
clinicas en general, se puede decir gue son individuos que tienen poca tendencia a

presentar sintomatologia somatica, son entusiastas, conformes con las reglas



soclales, imaginativos, con sensibilidad, enérgicos, ambiciosos, hipomaniacos en

ocasiones y sus relaciones interpersonales son superficiales.

Conforme pasa el liempo, se van exacerbando las caracteristicas antes
mencionadas como se puede canfirmar en los resultados del perfit del piloto de
linea, en el cual se encontré, disminucién en la motivacién y la energia vital, que si
bien es clerto esto pudiera ser producto de la edad, también se puede sumar la
fatiga de vuelo como ta menciona el estudio hecho por la O.1.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 molrices a estimulos que se
traducen en la conduccién de la aeronave, la faliga viene a ser la pérdida de la
eficiencia en ta capacidad de regular (en el tiempo) y de adecuar (en la forma) el

trabajo a realizar.

También se encontrd aumento en la triade neurdtica, es decir, que los sintomas
somalicos, depresivos por sentimienios de soledad y las reacciones de irritabilidad y
poca ftolerancia se hacen cada vez mas evidentes, transforméndose estas
situaciones emocionales en molestias fisicas 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 psicopalologias. Existe una limitada capacidad
para el manejo de ansiedad, que se ve reflejada en las formas menos convenientes
hacla la dependencia a supuestos satisfactores como son; el cigarro, alcohol y
drogas en algunos casos. La capacidad de socializarse no sufre ningun cambio, sin
embargo si decrece la profundizacién en cuanto e relaciones interpersonales,

reflejdindose hermetismo en su vida personal.



Todo lo anterior se corrobora con los resultados aportados por Pérez T. M. A.
(1977), Leimann (1985), Garcla y Lopez (1984), Hernandez (1991), Serna (1996),
Thornton (1987), O.I.P. (1985) en los cuales se evidencia que después de un tiempo
de desempeiarse laboralmente, los trabajadores del aire sufren de algin modo una
modificacldn en su personalidad, que se ve reflejada tanto en su vida laboral como

social y emocional.

El trabajo del piloto aviador es caracteristicamente estresante, como lo menciona
Pérez, MA, (1977) entre otras cosas por desempenriarse a varios cientos de metros
de dislancia de la tierra. E| sentirse mas seguro sobre la superficle terrestre es una
experiencia obviamente filogenética, a ello se suma una experlencia aprendida, en
cuya integracién incurren factores culturales que le da al concepto de tierra no sélo
la dimension fisica, sino la dimensién cultural o ambiental. Para el hombre
entonces, trabajar en el aire es filogenéticamente anormal, lo que ya produce
angustia por sl, agregando a esto, {a idea de que la existencia de un error podria
desencadenar una calastrofe, por lo lanto se puede entonces tener una idea de lo

angustioso que debe ser el trabajar en el aire.

A parte de lo anterior, el piloto esta expuesto a ruido ambiental de diferente
intensidad, que a su vez produce ansiedad, incluso por razones quimicas
comprobadas como lo menciona el estudio realizado por la O.I.P. (1985), en el cual
se habla de la tendencia al aumento de écido ldctico (que es aquel que se produce
por una via alterna, al presentarse falta de oxigeno en las células para aumentar la

energla) encontrado en las valoraciones post-vuelo de 150 pilotos mexicanos.

Asimismo estd expuesto a los cambios de horario por traspasar las zonas del

tiempo, fo que produce alteraciones en los ritmos bioldgicos, que provocan a su vez



alteraciones emaocionales, especiaimente por anomalias del ritmo de 1as hormonas
corlico-suprarrenales (Pérez, M.A., 1977), también esld expuesto a los limitados
espacios fisicos, que propician la aparicidn de fobies & los mismos, a las ausencias
frecuentes del ambiente familiar que ios hacen parecer solo como proveedores y no
participadores, ademds del simbolismo de que cada salida de casa para hacer un

vuelo es un vigje potencial a la muerte.

El exceso de estrés es uno de los factores que tiene mas impacto negativo en la
seguridad del desarrollo de un vuelo. (Jiménez, 1994) Conforme se incrementa la
carga de trabejo, el estrés dificulte la habilidad para menejar la tarea demandada.
Un efecto comun es el llamado “efecto de tunel”, ya que el eumento de esirés hace
que se observe solamente un problema y se excluyan otros. Se pierden las
habilidades de procesar informecién, haciendo mds dificil el proceso de toma de
decisiones, Cuando se llega al agotamiento, casi todo tipo de control se pierds,
debido a que su mente ya no puede mantener une perspectiva adecuada, En caso
de egotamiento extremo, se puede llegar a dar por vencido para solucionar

problemas y perderd la esperanza, esta es una situacidn de muy altoriesgo.

Otro efecto significativo y universal es la reduccion en la capacidad de
comunicacién verbal. Conforme se incrementa el nivel de estrés, la persona se
empieza a encefrar en sl misma, aisléndose de quienes lo rodean, el impacto de

una mala comunicacion se torna critica en cabina de mas de dos pilotos,

Desde el punto de vista externo, estd constantemente expuesto a los examenes
periddicos, tanto fisicos como técnicos, no solamente para un posible ascenso sino
también para mantener vigente la licencia que lo acredila pare volar. La exigencia

de le puntualidad tradicionalmente considerada, en salidas y Hegadas.



Por o tanto, se puede resumir que la constante exposicion al estrés, el exceso de
trabajo causante de la fatiga de vuelo, los cambios biclogicos sufridos por el
personal y el alejamlento del nuicleo familiar, hacen una noloria diferencia en la
personalidad del piloto de Iinea, que puede Ir desde alguna aiteracion en su

personalidad, hasta la aparicion de una psicopatologla severa.

Cabe mencionar que dentro de la seleccion de personal, para el desempefio de
algunos puestos, en ocasiones son deseables ciertas caracterlsticas de la
personalidad, que si se observan desde el punto de visla de la psicologia clinica,
pudieran representar cierto conlenido patoldgico, perc que para determinados
puestos de trabajo pudieran ser hasta deseables. Lo importante en este caso y el
criterio a seguir, serla el que eslas caracteristicas no interfirleran ni pusieran en
riesgo la seguridad del indlviduo, la seguridad de otros, asl como el que no
interfieran en el rendimiento de su trabajo. Como lo seflalan los estudios hechos por
Melton (1954), Alcov y Cols.(1985), Lesler y Bombaci (1984) todos en Jensen
(1989). en donde usaron el M.M.P.|. por ser el mas adecuado test para predecir el
éxito en el adiestramiento del piloto, enconirando que las combinaciones
especificas de las escalas Hisleria, Masculino-Femenino y Mania, cuando éstas se
encontraban con puntaje allo 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 plloto después de
determinado tiempo, también se afectara de algtin modo el juicio del mismo y por lo
tanto la toma da decisién, 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 julcio defectuoso puede ser resullado de una proclividad de una lendencia



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.

S! tomamos como base que el 80% de los accidentes son debido al error humano,
(C.ENMA, 1994, 0.1 P., 1985) entances es necesario hacer hincapié en el estudio
a fondo de la personalidad del que inicla en el medio aerondutico, asl como el
seguimiento durante toda su trayectoria laboral, ya que el patrdn intrinseco de
comportamiento que cada persona desarrolla, tanto consciente como
inconscientemente, asi como el aestilo de vida o la forma de ser y de adaplarse al
medio ambiente, son relalivamente estables, a lo largo de la vida de un individuo,
con excepcion de las circunstancias notabtes anormales a las que se enfrente
(Amerlcan Psychiatric Association, 1986) y si en este ambiente esta expuesto
constantemente a cambios que le afectan, entonces resultard un perfil de

personalidad alterado.

LIMITACIONES

En lo que respecta a este rubro, se encontrd que algunos estudios que fueron
hechos en México estaban incompietos, por lo que no se pudo constatar una

conclusién.

También es necesario mencionar que las evaluaciones hechas, es dacir, los
resuitados del inventarlo pudieron haber tenido algunas variables que contaminaran
el valor interpretativo del perfil, que aun cuando no fue aplicado con fines
meramente de seleccion, el significado podria ser similar, ya que el objetivo
principal que maneja el C.E.N.M.A es el grado de salud mental y fisica con la que

cuenta cada persona que busca una licencia de inicio o revalidacién de la misma,



por lo tanto, los sujetos se siantan un tanto presionados y ansiosos, mostrando una
actitud ante su autodescripcion de reserva, no siendo asf cuando el objetivo del test
es con fines de invesligacion, en donde los sujetos se sentirdn mas relajados y

seréan mds francos,

SUGERENCIAS

El propdsito de este estudio, fue el demostrar cientificamente que existen cambios
dentro de |a personalidad del pilolo aviador, después de un lapso de tlempo de
desempefiarse en el medio aerondutico y que sirva el mismo como base para
futuras investigaciones, en cuanto a la busqueda de factores predisponentes que
coadyuvan a la aparicion de dichas alleraciones, también e trata de hacer un
llamado a los profesionales de la materia para fomentar ia prevencién, primero a
partir de ia seleccion y segundo poner a disposicién del personal técnico
aeronautico, un servicio con el que pueda contar para apoyo terapéutico, asi como
fomentar y promover en gran medida eventos deporlivos, esto pudiera interpretarse
€Oma una sugerencia onerosa, sin embargo bien valdria |a pena esta inversidn, ya
que asi se podria preservar la salud fisica y mental y por consiguiente, se varia
reflejado tanto en el buen desempefio como en la seguridad aérea y le buena

imagen de la empresa.

Al hacer referencia a la seleccion del personal aerondutico, se habla de Ia
motivacidn para el trabajo, con aspiraciones, actitudes e intereses genuinos para el
tipo de actividad que se va a desarroliar, es decir |a vocacion consciente y no al
resullado de un mecanismo inconscienle, encaminado a compensar Severos
sentimiantos de Inseguridad o inferioridad, implicados en la estructura de la

personalidad y que el individuo no advierte racionaimente, de esta manera resuita



ser pilolo aviador, en virtud de fuerzas inconscientes, pero que justamente son las

prescritas para ser pilolo.

Por lo tanto, se tendran que implementar sistemas de seleccién mas sofisticados a
los aspirantes, asl como aumentar la calidad del entrenamiento periédico al que son

sometidos los pilotos de linea.

Cabe recordar, que en ! presente trabajo, se tomaron en cuenta los perfiles de
pilotos iniciales y de linea considerados deniro de la normalidad, de manera que
serfa de vital importancia, para futuras investigaciones el estudio de las principales

psicopatologias del personal de vuglo,
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NO HAGA MARCA ALGUNA EN ESTE FOLLETO

1. Me gustan las revistas de mecénica,
2, Teugo buen apetito,

3, Me despierto descansado y fresco casi todas las
maiianas, ‘

4, Creo que me gustaria el trabajo de bibliotecario,
5. El ruldo me desplerta fhcilmente.
6. Me gﬁu leer articulos sobre crimenes en los

%. Por lo general mis manos y mis pies estin sufi.
cientemente callentes,

8. Mi vida diaria esth llena de cosas que me man-
tieney interesado.

9, Estoy tan capacitado para tiabajar ahors como
slempre lo he estado,

10, Cas! siempre me parece que tengo un nudo en
1s gergasta,

11, Uns persons deblera tratar de comprender sus
sueiios, guiarse por ellos o tenerlos en cuenta
como avisos,

12, :::iom fos cuentos datectivescos o de mis-

13, Trabajo bajo una tensién muy grande.

14, Tengo diarvea una vex al mes o més frecusnte-
mente,

18. De vez en cuando pienso en cosss demasisdo
malus pars hablar de ellas,

16, Estoy seguro de que Is vida es cruel conmigo,
17, Mi padre fue un buen bombee,
18, Muy rarss veces sufro de esireAimionto,

19, Cuando acepto un nuevo empleo meo gusta que
me indiquen » quién debo halagar.
20, Mi vida sexual es satisfactoris.

21, A veces he sentido un intenso deseo dc aban:
donar mi hogar.

22 A veces me dan atagues de risa o de llanto que
no puedo controlar.

23, Sufro de ataques de nfusea y de vémito,
24, Nadie parece comprenderme.
25, Me gustaria ser cantante.

28, Creo que es mucho mejor quedarme callado
cuando estoy en dificultades,

27, Los espiritus malos se posesionan de mi a veccs.

28, Cuando alguien me hace un mal siento que
debiera pagarle con la misma moneda, si es que
puedo, como cuestitn de principlo.

29, Padezco de acidez estomacal varias veces a la
semans.

30, A veces siento deseos de maldecir.
31, Me dan pesadillas con mucha frecuencia.

32, Encuentro dificil coacentrarme en uns tarea o
trabajo.

33, He tenido experiencias muy peculiares y extra
fias,

34, Tengo tos ia mayor parte del tiempo,

35: §i {a gente no la hubiera cogido commigo yo
‘bubiera tenido mucho més éxito.

36, Raras veces me preocupo por mi salud,

.37, Nunca me be visto en dificultedes s causa de

mi conducta sexual,

38, Por un tiempo, cusndo era mis joven, participé
en pequeiios robos.

30, A veces siento deseos de destrulr cosas,

40, La mayor parte del tiempo prefesiria sofiar des.
plerto antes que hacer cualquier otra cosa.

4}, He tenido periodos de :ﬂu, semanas o meses
que no podia ocuparme de nads porgue no te.
nia voluntad para hacerlo,
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42, A mi familis no le gusta el trabsjo que he esoo-
gido (o ¢l trabsjo que plenso escoger para el
vesto de mi vida).

43, Mi suebo es irregular ¢ intranquilo,

#4. La mayor parte del tiempo parsce dolerme tods
In cabess.

45, No siemprs digo Is verdad,

¥6. Mi habilided para formar julcios puncs habla
sstado mejor que ahora,

- 47, Unlvunluemmouhlmudo,muhh

repentinaments caliente e todo el cuarpo, sin

causa sparsnie,

43, Cuando estoy con gente me molesta ol ofr cosss
muy extrafias.

49, Seria wejor 13 casl todas Ias leyes fusran dos
cartadas

50, M alma a veoes abandona mi cuerpo,
51, Me encusutro tan saludable cowo In mayor paste
de mis amiges

3

8L Preflero hacerme ol dasentendido con amigos de
Ia sscusls, 0 con persenas conocidas & quimes
no hs visto hace mucho tierapo, 8 menos que
ollos me hablea primero.

53, Un sacerdote puode curar enfermedsdes rezando
y poniendo sus manos sobre la cabeza do usted.

34 Le apado a ls mayor parte de Is gente que me

55, Casi nunca he sentido dolores sobre o} corssdn
o eu ¢l pecho.

36, Cusndo muchacho (a) me suspendisron de Ia
escuels woa o mis vecer por hacer travesuras,

57, Sny uos persona sociabls,

58, Todo ssth ocurrisndo tal como los profetas de
Is Biblis lo predijeron.

5. Cnﬁwmdlhhﬂoquucbh&dmdn
algulen que no sabis tasto como yo.

0. No leo todos ios editoriales del periddico diaris-
mente.

01, No he vivido la vida con rectitud.

62. Con frecuencin siento como un srdor, punzadas,
hormigueo o adormecimiento en algunas partes
del cuerpo,

63, No he tealdo dificultad en comenzar o detener
ellctod‘delecldh.

64, Algunay veoes penmo en voa cosa hasts que
los otros plerden ls paciencis conmigo,

€5, Yo quise a mi padse,

66. Veo cosas, antmales o gents s mi alrededor que
otros uo ven.

€7, Quistera poder ser tan falis como otras personss
parecen serlo,

68, Muy raras veoss sianto dolor en Is nucs.

09, Me sisnto fuertenssate atraido por parsonss de
mi propio sexo, P

70, Me gustaba jugar s las prendas,

71, Creo que sxagera sus desdichas
wnquumdur. de ellos y les ayude.

72 Sufro de malestarss oo Js bocs del
variss veoes & ls somuans 0 coa més frecuemels. e

-73. Soy una persona importants.

74. A wenudo he deseado ser mujer. (O ol Ud. &
mujer) Nunca me ba pesado ses mujer,

' 5. Algugas veces me sasjo,

76. La mayor parte del tiempo ma sisnto trists.

77, Me gusta loer novelas do amer,

78, Me gusia la pousis,

75, Mis sentiientos 80 son heridos con facilidad.
w.mvnuémdo-aﬁnuluuhnh.
sl.g‘e:“:m me u‘?nhmhjncuol;ua-

82. Soy vencido I’Mi]nuu en wns discusién,
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83, Cualquier persona capacitads y dispucsta a tra-
bajar fuerte tiene bucnas posibilidades de ohte-
ner éxito,

84, En estos dfas me es dificil no perder la esperanza
de llegar a ser alguien,

B5. Algunas veces me slento tan straido por articules
persouales de otros, como calzado, guantes, elc,
que quiero tocarlos o roharlus aunque no hage
uso de ellos.

86, Decididamente no tengo confianza en mi mismo,

87, Me gustaria ser Sorista,

88. Generalmeute siento que In vids vale Is peas,

89. Se necesita discutir mucho para convencer & Ja
mayor parte de la gente de Ia verdad.

90, De vex en cuando dejo pars maiians lo que de-
biara hacer hoy.

91, No me molesta qus se burien de ml,

92 Me gustaris ser enfermero (o enfermens),

93, Creo ls mayoria de la gente mentiria para
ir adelante

O, Hago muchas cosas de fus que me arreplento
s tarde (me arreplento de més cosas 0 con
més frecumncis que otras personas),

85, Voy a Ia iglesta casi todas las semanas,

60, Temgo muy pocos disgustos con miembros de m!
familis,

97. A veces slento un fuerte impulio de hecer algo

o escandeioso,
98. Creo en ls sepmda venlds de Cristo.

99, Mo gusta ir & festas y & otras reunioues doade
haya mucha slegria y ruido,

100, He eucostrado probiemas tan leaos de posibili:
dades que me ha sido imposible Heger o wna
decisién,

101, Creo que 1s mujer debe tewer tants libertad
sexual como el hombre,

102 Mis luchas més dificlles son conmigo mismo,

103, Tengo poca o ninguna dificultad con espasmos
o contracciones musculares,

104, No parece importarme lo que me pase.

105, Algunas veces, cuando no me siento hien, estoy
walhumorado,

108, Muchas veces me siento como si hubiera hecho
algo malo o dishdlico,

107, Casi siempre soy feliz.

108, Parece que mi cabeza o mi nariz estisn conges.
tionadas Ia mayor psrie del tiempo,

109, Algunas personas son tan dominantes que siento
¢f deseo de hacer lo contrario de lo que me
piden, sunque sepa que tienen razén.

10, Alguien me tiene mala voluntad.

111, Nunca he hecho algo peligroso s6lo por el gusto
de hacetlo,

112, Con frecuencls siento la necesidad de luchar
por lo que creo que e justo,

113, Creo que la fey debe hacerse cumplir,

114. A menudo sieato como si tuviera una handa
apreténdome Is cabeza,

115. Creo en otra vids después de dets.

*116, Disfruto més de una carrera o de un fuego cuan-
do spuesto,

ll7:.L| mayoria de In gente es honrada. principai-
mente por temor a ser descublerta,

118, En la escuels me Uevaron ante el director algu.
Das veces por hacer travesuras,

119, Mi maners de Lablar es como ha sido siempre (ni
mis lgero ni mis despscio, ni batbuclente; ni
ronca ).

120. Mis modales en la mess no son tan vorrectos en
cass como cuando salgo & comer afuera en
compafifs de otros,

121, Creo que estin wmpirmdo contrs mi,

122, Me parece que soy tan capacitado e inteligente
comv Ja mayor parte de Jos gue me rodean.
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123. Creo que me cstin sigulendo.

124, La mayor parte de Ia gente se valo de medios
algo injustos para obtener beneBicios o ventajas
antes que perderlos,

125, Sufro mucho de trastomos estomacales,

126, Me gustan las artes dramiticas,

127, Yo 56 quién es el responsable de Ia mayorfa de
inis problemas

128, El ver sangre no me aswsta ni me enferma,

129. A menudo no puedo comprender por qué he
estado tan irritable y mathumorado,

130. Nuncs he vomitado o escupido sangre.
131, No me preocupa contraer enfermedades.

132, Me gusta recoger Bores o cultivar plantas deco-
vativas,

133, Nunca me he entregado s prictices sexuales
fuera de lo comin,

134, A veces los pensamientos pasan por mi mente
con mayor rapidez que lo que puedo expresar-
Jos en palabras.

133, §i pudiera entrar a un cine sin raw y estyviera
seguro de no ser visto, probablemente lo baria.

136, Generslmente piemso qué segunda intencién

?n-dn tener otra persons cusndo me hace wn
avor.

137, Creo mi vida de hogar es tan agradsble
como ls de la mayor parte de s gente que
©0no200.

138, La critica o el regafio me hiere profundamente,

139. Algunas veces siento el impulso de herirme o
de herir a otros,

140. Me gusta cocinar,

141 Mi conducta estdé controlada mayormente por
las costumbres de Jos que me rodean.

ue. Dedddldlmenle a veces siento que no sirvo pars
uada,

143, Cuando nifio pertenecis a un grupo o pandilla
que trataba de mantenerse unido a toda prueba,

144. Me gustaria ser soldado,

145. A veces siento ¢} deseo de empezar una pelea
» puiietszos con alguien,

146. Me slento impulsado hacia la vida emante y

nunce me siento feliz & menos que esté vis
jando de un lado a otro,

147, Muchas veces be perdido una oportunidad por-
que no he podido decidirme a tiempo.

148, Me impacienta que me pldan consejo o que me
interrumpan cuando estoy trabajando en algo
importante.

149, Acostumbraba tevar wn diario de mi vida,

150. Prefero ganar a perder en un juego,

151, Algufen ha estado tratando de envenenarme,

152, Casi todas las noches puedo dormirme sin tener
pensamientos o ideas que me preocupen.

153, Durante los dltimos aBos be gorado de salud
Is mayor parte del tiempo,

154, Nuncs he tenido un atague o coovulsiones.
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,
138, Lloro con facilidad.

159. No puedo entender lo que leo tan bien como lo
hacis antes.

160. Nunca me he sentido mejor que ahors,

161, A veces siento adolorida 1a parte supcrior de Ja
cabezs.

162. Me mortifica gue una persons me tome ci pelo
tan hébilriente que tenga que admitir que me
engaiiaron, :

163, No me canso c:on fecilidad.
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164, Me gusta leer y estudiar acerca de las cosas en
que estoy trabajando,

165. Me gusta conacer genle de importancia porque
0 me hace sentir importante,

188, Siento miedo cuando miro hacia absjo desde wn
lugar alto,

167, No me sentiria nervioso s) alpin familiar mio .

tuviera dificultades con Is justicia.
168, Mi mente no estd muy biso.
160. No tengo miedo de manejar dinero,
170. No me preocupa lo que otros piensen de mi.

171, Mie simnto incdmodo cuando tengo que hacer

umna payassda en una reunién aun cuando otros

sstéa haciendo Jo mismo,

172, Frecusntemente tengo nm esforzarme pars no
demostrar que soy timido.

173. Mo gustaba la escuels.

174. Nuncs me be desmayado,

175. Rara vez o nunca he tenido mareos,

176. No le tengo mucho miedo & las serpisates.
177, Mi madre fue una buena mujer.

178, Mi memoria parece ser buena,

179. Mo preocupan las cuestiones sexuales,

180, Encusntro dificil entablar conversacién con al-
gulen que conozco por primera vez,

18], Cuando me siento aburride me gusta provocar
algo emocionante,

182. Tengo miedo de perder el juicio.
183, Estoy en contra de dar dinero s los mendigos.

184. Frecusatemente oigo voces sin saber do donde
viensn

185. Aparentemente oigo tan bien como la meyoria
de las personas,

186, Con frecuencia noto que mis manos tiemblan
cuando trato de hacer algo.

187, Nunca se me han puesto las manos torpes o
poco hibiles.

188, Puedo leqr por un largo rato sin que s¢ mu
camsen los ojos,

18Y, Siento debilidad general la mayor parte del
tiempo,

180, Muy pocas veces me duele Ia cabeza,

191, Algunas veces, cuando estoy avergonzado, em-
piezo & sudar, lo que me molesta muchisimo.

192. No be tenido dificultad en mantener el equilibrio
cuando camino,

183, No ma dan staques de alergia o asma.

184, He tenido ataques durante los cuales no podia
controlar mis movimientos o el habla pero me
daba cuenta de lo que ocurria a mi alrededor.

185, No me apradan todas las personas que conosco.

106, Me gusta visiter lugares donde nunca he estado,

187, Alguien ha estado tratando de robarme,

108, Muy pocas veces susdo desplerto,

199, Se debe ensefinr o los nifios 1a informacién bé-
sica sobre la vida sexual,

m:-llny personas que quieren spoderarse de mis
pensamientos o ideas.

201, Desearia no ser tan timido,

202, Creo que estoy condenado o que no tengo sal.
vacitn,

203, Si yo fuera periodista me gustaria mucho eseri-
bir noticiss de teatro,

204, Me gustaria ser periodists.

205. A veces me ha sido tmposible evitar ¢l robar o '
llevarme algo de una tienda.

208, Soy muy religioso (més que la mayoria de Ia
geote).
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207. Me gustan distintas clases de juegos y diversio-
nes.

208, Me gusta coquetesr.

209, Creo que mis pecados son imperdonables.

210, Todo me sabe igual.

211, Puedo dormir de dia pero no de nochs,
mm@ummwmmmm

813, Cusndo camino tengo mucho cuidado de no
plsar las linoas de las scerss,

814. Nunca be tenido erupciones ¢o la plel que me
bayan preocupedo.

213, He bebido aloohol con exoeeo.

210, Hay muy poco compafieriemo y cerido en mi
famnilia en comparacién oo otros bogares.

’"'.]'.anmm”

118, No me molesta mucho el ver sufrir 8 los animales.
219. Creo que me gustaris ol trabajo de contratista
do obrm,

250. Yo quiss a mi madre.
281, Mo guita Is ciencla.

283, No encwsntro dificil o)
s cusdo Do pueda

£23. Me guta mucho caxar,

834, Con frocusncis mis padres se han sh
&n&mmqmm“hmﬁ.
£15. A veces murmuro o chismeo wn peco de Ls geute.
230, Algunos de mis familiares tienen hibitos que me

molestan y perturban mucho,

syuda a mis amig

287, Me ban dicho que eamino dormido.
28, A veoes creo que puedo tomar decisiones con
extraordinaria facilided.

229, Me gustarla pertenecer a varios clubes o asocla.
clones,

230, Raras veces noto bor latidos de mi coraxdn, y
muy pocas veces me siento corto de respiracién,

231, Me gusta hablar sobre temas sexuales,

232, He sido educado en un modo de vida basado en
¢l deber, el cual he seguido desde entonces con
rumo cuidado

£33, Algunas veces he sido un obsticulo &
que querfan hacer algo, no porque e de
mbuaywin.prm&ph-
[ N

24, Me molesio con facilidad, pero se me pass
Mo

833, He sido bastants independioats y libre do Ln
discipling familiar,

230, Me preocupo mucho,

238, T periodos de tants intranquilidad
p::zmnﬂnmﬂn&“:
cho tiempo.

239, He wufrido un desengadio msoreso.
$40. Nuncs me preocupo por mi aspecto,

841, Suefio frecuentemouts scerce do oseas que o3
mejor mantsnerias en secyeto.

243. Creo que po soy més nerviowo que La mayoria
do las personas,

43, Sufro de pocos o nisguns clase do delor,

$44. Mi modo de haoer las cosas tiends & ser mal
interpretado por otres.

245, Mis padres y familiares me encuentran més de-
fectos de los que debloran.

246, Con frecuencia me salen manchas rofas ¢n ¢l
cuello,

947, Tengo motivos para sentinse celoso de uno o
mbs miembyos de wi tamilia.
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248, Algunas veces sin razén alguna o sun cuando
las cosas no me estin saliendo bien me siento
muy alegre, “conto si viviera en las nubes”

249, Creo que existe el diablo y el infierno,

-256. 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 ocurris » mi alrededor.

252, A nadie le importa mucho lo que le suceda a
usted,

253, Puedo ser amistoso con personss que hacen cosas
que considero incorvectas.

254. Me gusta estar en un grupo en el que se den
bromas los unos a los otros,

255, En las elecciones algunss veces voto por candi-
datos acerca de quienes conozco muy poco.

256, La dnica parte interesante del periédico es ia
pigina gomica.

257. Por lo general espero tener éxito en las cosas
que hago,

858, Creo que hay un Dios.

238, Me resulta dificll i empesar & hacer cualquier
cosa,

260, En ia escuels fui lento en sprender.

261. Si fuera artista me gustaria pintar Bores.
262, No me molesta el no ser mejor parecido.
263. Sudo con facilidad aun en dias frios.
264, Tengo entera confianza en mi mismo,
265, Es més seguro no confiar en nadie,

268, Una vez a la semana 0 mis frecuentemente me
pongo muy excitado.

267. Cuando estoy en un grupo de gente tengo difi-
;:‘:{:Ind pensando lus ocosas apropiadas de que
[

208, Cuando me siento abatldo, algo emocionante me
saca casi siempre de ere estado,

269. Con facilidad puedo infundirle miedo a otros y
a veces lo hago por diversidn,

270, Cuando salgo de casa no me preocupo de si las
puertas y ventanas estdn bien cerradas,

271, No culpo a la persona que se aproveche de al-
guien que se expone a que le ocuma tal cosa.

272. A veces estoy leno de encrgia.
273, Tengo adormecidas una o varias partes de la plel,

274, Mi vista esth tan buena ahora como lo ha estado
por afios, d

275, Alguien controla mi ments.
276. Me gustan los nifios,

277, A veces me ba divertido tanto s astucls de un
picaro, que he deseado que se salga con la suys,

278, Con frecuencia me ha parecido que geate ex-
traiia me estaba mirando con ojos criticos.

279, Todos los dias tomo una cantidsd extraordinaria
de agua,

280. La mayoria de la gente se hace de amigos por
oconveniencia propla.

281. Casi nuncs noto que me xumban o chillan los
oidos.

252, De vez en cuando siento odio hacia miembros
de mi familin 2 los que usualmente quiero,

283, Si fuera reportero me gustaris mucho escribir
noticias deportivas,

284, Estoy seguro de que la gente habla de mi,
253, A veces me rio de chistes sucios,

256, Nllmca estoy tan coptento como cuando estoy
$0l0,

287. Tengo pocos tcmore.l'en comparacion con mis
amigos. ’

283, Sufro de alaques de nkusea y vémitos.
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289, Siempre me disgusto con Ia ley cuando se pone
en libertad a un criminal debido a los argumentos
de un abogado astuto.

290, Trabajo bajo una tensién muy grande.

20), Una o mis veces en mi vida he sentido que
alguien me hacia hacer cosms hipnotizdndome,

202, Por lo general no le hablo a la gente hasta que
ellos no me hablan a uif.

203, Alguien ha tratado de influir en mi mente.
394, Nunca be tenido tropiezos con Ia ley.
205, A mi me gustaba el.cuent'o “Caperucita Roja",

206. Tengo épocas en las que me siento muy alegre
sin que exista una razén especial,

297, Quisiera no ser perturbado por pensamientos
sexuales,

298. §i varias personas se hallan en apuros, lo mejor
que pueden hacer es ponerse de acuerdo sobre
lo que van a decir y mantenerse firmes en esto,

299, Creo que siento més intensamente que 8 ma.
yoria 3: las personas.

300. Nunca en ml vida me ha gustado jugar con
mufiecas,

301, Vivo I vide en tensién la mayor parte del

302. Nuncs me he visto en dificultades a causa de mi
conducta sexual,

303, Soy tan sensible acerca de algunos asuntos que
ni siquiera puedo hablar de ellos.

304. En la escuels me era muy dificll hablar frente
u ls clase.

303, Aun cuando esté acompaiiado me siesto solo
Ia mayor parte del tiempo.

306, Recibo tods la simpatia que debo recibir.

307. No participo en algunos juegos porqua no los
86 jugar bien,

308, A veces he sentido un intenso deseo de abando-
nar mi hogar, ’

309, Creo que hago amistades tan fécilmente como
los demés,

310, Ml vida sexual es sstisfactoria,

311, Por un tiempo, cuando era mis joven, participé
en pequeiios robos,

312, No me gusta tener gente alrededor.

313, El hombre que provoca la tentacién dejando
propledad de valor sin proteccidn, es tan culpa.
ble del robo como e] ladrén mismo,

314, De vez en cuando pienso en cosas demasiado
malas para hablar de elias.

313, Estoy seguro que la vida es cruel conmigo,

318, Creo que casi todo el mundo mentiria para evi-
tarse problemas,

317, Soy mis sensible que Ia mayoria de la gente,

318, Mi vida diaria esté llena de cosas que me man.
tienen interesado,

319, A la mayor parte de la gente le disgusta ayudar
a los demis, aunque no lo diga.

320. Muchos de mis suefios son acerca de asuntos
sexuales,

321, Me ruborizo ficilmente.
322. El dinero y los negocios me preocupan,

'323, He tenido experiencias muy peculiares y extrafias.

324. Nunca he estado enamorado de nadie.

325, Ciertas cosas que han hecho algunos de mis
familiares me han asustado,

326. A veces me dan accesos de riss o de llanto que
no puedo controlar,

327, Mi madre o m! padre frecuentemente me haclan
mfm, sun cusndo yo creia que no tenian

328. Encuentro dificil. conoentrarme en una tarea o
tri

329, Casi nunca suefio.
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330, Nunca he estado paralizado o he tenido una rara
debilidad en alguno de mis musculos.

331, Si Ia gente no la hubiera cogido oonmigo yo
hubiera tcnido mucho més éxito,

332, Algunas veces picrdo o me cambia Ia voz, aun-
que no esté resfriado,

333, Nadie parece comprenderme,
334, A veces percibo olores raros.
335, No me puedo concentrar en una sols cosa.
338. Plerdo fhcilmente ia paciencia con la gente.

337. Siento ansiedad por algo o por alguien casi todo
el tismpo,

338, Sin duda he tenido mis cosas de que preocu-
parme de las que me corresponden,

339, La mayor parte del tiempo desearis estar
muerto,

M0, Algunas veces me siento tan excitado que no
puedo dormisme fécilmente.

341, A veces oigo tan bien qus me molests.

342, Se me olvida muy pronto jo que la gente me dice.

343, Generalmente tengo que detemermne a pensar
antes de hacer algo, aunque sea un asunto sin
importancia,

344. Con frecuencia cruzo la calle pars evitar en-
contrarme con alguien que veo vealr.

345. Muchas veces siento como sl las cosas no fueran
reales.

38, Tengo la costumbre de contar cosas sin impor-
tancis como bombillas eléctricas en anuncios
luminosos, etc.

7. No ten::hmmlgol que realmente quieran ha-
cerme )

8. Generalmente no me fio de las personas que son
un poco mds amistosas de Jo que yo espersba.

349, Tengo pensamientos extrafios y peculiares.

350, Oigo cosas extrafiar cuando estoy selo.

351, Me pongo ansioso y turbado cuando tengo que
salir de casa para hacer un corto viaje.

352 He tenido miedo s cosas y a personas que sabia
que no me podian hacer dasio.

153, No temo entrar solo a un salon donde hay gente
reunida hablando,

+354. Tengo miedo de usar un cuchillo o cus:quier

otra cosa muy afilada o puntiaguda.

355, Algunas veces me gusta herir a las personas que
quiero,

356. Tengo més dificuitad para concentrarme que la
que parecs que tienen los demds,

357, Varias veces he dejado de hacer algo porqua he
dudado Je m! habilidad.

358, Malas palabras, & menudo palabras honibles,
vienen a mi meste, y se me hace imposible Ii-
brarme de ellas.

359, Algunss veces me vienen u is mente pensamien-
tos sin importancia que me molestan por dias,

360. Casl todos los dias suceds algo que me anuta,

381, Me inclino s tomar las cosss muy en serio.

362, Soy mds sensible que la mayaria de ia gente.

383.: A veces be sentido placer cuando un ser querido
me ha lastimsdo, o

384, 5.: :le‘nte dice cosas insultantes y vulgares acerca

385, Me siento incdmodo cuando ertoy bajo techo.

366, Aun cuando esté acompaliado, me stento solo In
mayor parte del tiemspo.
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367, No le temo al fuego.

368, A veces me he alejado de otra persona porque
temfs hacer o decir algo que pudicra Jamentar
después.

369, La religién no me preocupa,

370, Odio tener que trabajar de prisa.

371, No soy una persona demasiado consciente de s
misma.

372. Tiendo a interesarme en diferentes distracciones
en v:lzu de concentrarme por largo tiempo en una
de ellas,

373. Estoy seguro de que sélo existe una religién ver.
daders,

374, Durante ciertos periodos mi mente parece tra.
bajar mis despacio que de costumbre,

375, Cuando me siento muy feliz y activo, alguien
que esté deprimido me desanima por completo.

378, Los policias son generalmente honrados.

377, En las reuniones soclales o fiestas es mis proba-
ble que me siente solo 0 con una sola perecaa
en vez de unirme al grupo.

378. No me gusta ver fumar a las mujeres,

370, Muy raramente me siento deprimido.

380, Cuando alguien dice cosas tontas o estipidas
acerca de algo que sé, trato de corregirio.

381, Me han dicho con frecuencia que tengo mal
genio,

382, Qubsiera poder dlvidarme de cosas que he dicho
y que quizds hayan herido los sentimisntos de
otras personas.

383, La gente me desilusiona con frecuencls.

384, Me siento incapar d- contarle a alguien todas
mis cosas,

385, El relimpago es uno de mis temores,

386, Me gusta tener a los demds intrigados sobre lo
que voy & hacer,

387, Los tnicos 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
tan llenos de dificultades, que he tenido que
abandonarlos,

300. Muchas veces me he sentido muy mal al no
haber sido comprendido cuando trataba de evi.
tar que alguien cometiers un error,

391, Me gusts muchisimo ir a bailes.
392. Le tengo terror a una tormenta,

393. Los caballos que no jalan debieran ser golpeados
o pateados,

384. Frecuentemente le pldo consejo a la gente.

395, El futwo es demasiado incierto para que una
persona hags planes formales,

306. Con frecuencia, sun cuando todo me va bien,
siento que nada me importa,

397. Algunas veces he sentido que las dificultades se
acumulaban de tal modo que no podia vencerlas,

308, Frecuentemente plenso: “quisiera volver s ser
niko”,

.3, Nomeuoiolﬂnm.

400, 5i me dieran a oportunidad, podria hacer algu-
nas cosas que serian de gran beneficio pars la
bumanidad.

401, No o temo al agua.

402. Frecusntemente tengo que consultar con la al-
mohada antss ds temar decisiones.

403, Es una gran oosa vivir en esta época en que
mnuucgu.

404. Frocuentemeots' la gente ha lnurpre!u!o. mal
mis intenciones cusado trataba de comegirla y
8

403, No tengo dificultad al tragar,
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400, Frecuentemente he conocido personas o quienes
se suponia expertas y que no eran mejores que

yo.

407, Por lo genera) soy tranquilo y no me altero fé-
cilmente.

408, Puedo ocultar lo que siento en algunas cosas de
manera ta) que In gente puede hacerme dafio
sin que se den cuenta de sllo.

40U, A veces me he agotado por emprender demasia-
das cosas,

410, Mo gustaris mucho ganarie 8 un picaro con nus
proplas armas,

411, Me shento un fracasado cuando oigo bablar del
éxito de alguien s guien conozco bien.

412, No temo ver al médico acerca do una enferme-
dad 0 lesida,

413, Morexco tn severo castigo por mis peoados.

414, Tiendo a preocuparme tanto por los
que luego no puedo dejar de penser en

‘mls!:l:. dieran s oportunided seris wo buen
416. Mo molesia que alguien me observe cusado trs
bajo, sunque sepa que pusdo bacerlo biss.
417, A menudo ms siento tan moleso cusndo alguien

trota de on una &ls, que le llamo
hu-ﬁb.
418. A veoes plenso que po sirvo pars made.

419, Cuando muchacho frecuentaments salia paa la
escusla pero no Hegaba & olla.

420. Ho tenido experiencias religiosas extraordioarias.
m.:;p‘;o o varie faraflisres que son mmy
T
423, Me'gwsts 0 me ha gustado muchisimo pescar,
484, Shento hambre casi todo el tiempo.

453, Sueiio frecuentemente,

425, A veces he tenido que ser rudo con personas
groseras o inoportunas.

427, Me avergiienzan los cuentos picantes,

428, Me gusta leer Jos editoriales de los peribdicos.

429, Mo aprada asistir a conferencias sobre temas
serion

430, Me atraen las personas del sexo opuesto,

431. Me preocupo mucho por posibles desgracias,
433, Tengo opiniones politicas bien definidas,

433, Acootumbrabe & teosr compaderos imaginarios.
mz:lumhmpﬁrmmnwmwﬂw-

435, Genoralonents preferiria trabajar con mujeres.
mcmduuhmdpwmpmnm
s dorachos que ¢} que eoth
&lullldtlh.w o ot dpuasa o

437. No e3 malo tratar de evitar ¢} cumplimiento de
la Jey siempre que deta no se viole,

438, Hay clertss personas que me dis tanto que
m&mmu&m pun:do
Las consecusncies per algo que hao heoko.

439, Me pone nervieso temer que sspersr, ‘

440, Trato de recordar cuseios interesantes para con-
, throslos a otras poresnas.

m.u..uahm.u.

443 Ho teuido periodos durate los cuales be perdido
¢l suslio & onus de las prevcupacienss,

443, Tiendo & dejar de hacer algo deseo haoe:
ousndo otros oh-quuruhmm:
coreecta,

44, No trato de corregir & la gente que espress
nionss ignoreates, b ol

“, Mupubnhlomamdomhm
(o en mi nllez), .

446, Me gusta spostar cusndo se trata de pooo dinerc.
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447, Con frecuenciu me esfuerzo para triunfar sobre
alguien que me ha levado ls contraria,

445, Me molesta quo Is gente en las Hendas, tranvias,
tic,, me esté A

#49. Me gustan lns reuniones soclales por estar con
gente,

450, Goxo oon o excitacién de una multitud.

451, Mis preocupaciones parece que dasiparecen
euando estoy con un gxupo de amigos animados,

452. Me gusta burlarme de la gente,

453, Cuando era nifio nunca me interesé pertencoer
& un grupo o pandilla,

454, Podris ser [eliz viviendo completamente solo on
uns oshala ea ¢l bosque o en las montalas.

455, Frecuentomente no me entero de los chismes y
habladurias del grupo » que pertsnenco,

436, Una persona no dabiers ssr castigads por violar
una ley que vonsiders injusta.

457, Creo que nadis deberis nunca probar behidas
aloohélices.

458, El hombre que més se ocupd de mi cuando era
nifo (como mi padre, padrastro, etc.) fue muy
estrioto conmigo,

450, Tengo o o varios malos hébitos tan arraigados,
que es indtil luchar contra elios.

400. Ho bebido aloohol moderadamente (0 no lo In
usado),

481, Mo &1 dificl) e] dejar 2 un Lado la tares que be
emprondido sun ousado sea por pooo tiempo.

483, No be tevido diiculiad pars smpexar a orlaar
" o retener mi orina.

483, Ma gustaba jugar “a Ia pats coja”.
464. Nuaca be tenido una visién.

445, Varias veors be oamblado de modo de pensar
scerca de mi trabajo,

ﬂ.' Excepto por orden del médico, nunca he tomado
droges o pastillas pars doemir,

467, Can frecuencia memorizo nimeros sin importan-
cia (tales como los de las placas de sutomdviles,
elc.),

408, Frecuentemente me siento spenado por ser tan
malgenioso y gruién,

469. A menudo he encontrado personas envidiosas de
mis buenas ideas precisamente porque a ellas no
te les habian ocurrido antes,

470, Me disgustan lus cosas sexuales.

471, En la escuela mis calificaciones en conducte fue-
ron geeralmente malas,

472, Me fascina el fuego.

473, Siempre que mo es posible evilo encontrarme
entre una multitud,

474, No tengo que orinar con mbs frecuencia que los

415, Cuando estoy en una situacién dificll digo sblo
aquella parte de ls verdsd que no me perjudique,

418, Soy un envisdo especial de Dios.

477. §i mo ballars en dificultades junto con varios
amigos que fueran tan culpables como yo, pre.
'l:::rl: echarme toda Ia culpa antes que descu.

478, Nunca me he puesto particularmente nervioso a

causa de las diicultades en que se haya visto
envuelto algin miembro de mi familia,

479, No me molesta ¢} ser presentado a extrafios.
480. Con frecuencia le tengo miedo a Ia oscuridad,

481. Recuerdo haherme fingido enfermo para zafarme
de algo.

452, En los trenes, émaibus, atc,, con frecuencia les
hablo a los extrafios,

483, Cristo realizd milagros tales como nn\bl;r el
agus en vino, .

484, Tengo una o mks faltas que son tan grandes gue
es mejor sceplarlas y tratar de controlarlss, antes
que tratar de lbrarme de ellar,
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485, Cuando un hombre esté con una mujer generals
mente esté pensando cosas relscionadas con el
sexo de ella.

480, Nunca he notado sangre en wl orina,

487, Me‘ rindo ficilmente cuando las cosas me van
mal,

488, Rezo varias veces & la semana,

489, Me compadezco de las personas que general-
mente sa aferran & sus penas y problemas,

490, Leo mi libro de araciones (o la Hiblia) varias
veoes a la seraana,

481, No tolero a Ia gente que cree que sélo hay una
veligion verdadera,

482, Me produce terror ls (dea de un tervemoto,

463, Prefiero el trabajo que requiere concentracida s
un trabajo que me permite ser descuidado,

44, Temo encontrarme en un luger pequelo y
cerrada,

495, Generslmente ‘le hablo clare” s Ia gente a quien
estoy tratando de mejorar o corregir,

486. Nunca he visto las casas dobles (esto es, nunes
wn objeto me ha parecido doble sin que me sea
posible hacerlo aparecer como uno),

497, Me gustan Jos cuentos de aventuras,

498, Es bueno slempre ser franco,

489, Tengo que admitir que & veces me he preocy-
pado sin mativo alguna por cosas que no valian
12 pena,

500, Répidamente me vuelvo partidario aboluto de

und buena idea.

50). Gencralmente hago las cosas por mi mismo, en
vez de buscar a alguien que me ensefie,

502, Me gusta hacerle saber a In gente lo que plenso
scerca de Jas cosas,

503. Es raro que yo spruebe o desapruebe con ener.
gfa las acciones de otyos,

504, No trato de encubrir mi mala opinién o Mstima
que me inspira una persona & fin de que ésta no
seps mi modo de sentir,

503, He tenido épocas cuando me sentia tan Heno de
vigor que e sueio no me parecis necesario o
ninguna hora,

506. Soy una persona muy tensa,

507, Freencntemente he trabajado bajo personas que
parece que areglan fas cosas de tal modo, que
elias son Ias que reciben el reconocimiento de
una bucna labor, pero que sin embargo atribe-
yen los ervores a los otros,

508. Creo que mi olfsto es tan bueno como el de
los demds.

509, A veces me es dificll defender mis derechos por
ser muy reservado,

510, La suciedad me espanta o me disgusts,

811, Vivo una vida de ensuefios scerca de §a cual no
digo nada a nadie,

812, No me gusta haiarme,
513, Creo que Cervantes fue més grande que Na.

y

514, Me gustan Jas mujeres hombeunas,

515, En mi hogar siempre hemos tenido cublertas
nuestzas necesidades bésicas (tales como ali-
mentacién, vestido, ete.),

516. Algupos de mis familiares s6 enojan muy fieil-
' mente,

517, No puedo heoer nads bien,

518, A menudo me he sentido culpable porque he
fingido mayor pesar del que resimente setia,

519, Algo ands mal con mis Grganos sexuales,

520, Generalmante defiendo con tenscided mis pro.
piss apiniones. .

521. No me sentiria desconcertsdo st tuviers que fal:
clar una diseusion o dar una opinion scerca de
algo- que conozco bien ante un grupo de per-
sonas.
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522, No le temo & las aradias,
523, Casi nunca me ruborizo,

524. No temo contraer una enfermedad o coger gér-
menes de las perillas de las puertas.

525, Ciertos animales me ponen nervioso,
520, Ei porvenir me parece inciesto,

597, Los miembros de mi familia y mis parientes més
cercanos se llevan bastante bien,

328, No me ruborizo con mayor frecuencis que Jos
demds,

539, Me gustaria usar ropa cers.

530. A menudo siento misdo de ruborisarme.

531, La gente puede hacerme camblar de opimidn
muy fhoilmente sun en cosss sobre las que crels
estar ya decidido.

538, Pusdo soportar tasto dolor como los demds.

833, No padesco de muchos eruotos,

" 53, Varlas veces be sido el Glimmo su darme por
vencido al tratar de hacer algo.

533, Sisnto 1a boca sece carl todo ¢} tiempo.
530, Mo melents que La gents me hags hacer las coas
do prisa.

537, Mo gustaris cazar leouss en Africe.
538, Creo que me gustaris ol trabajo do modisto (0
modista). ‘

$30. No ls tengo misdo a los retonss.
540. Numce he sufvido do parilisis facel
541, Mi piel parece ser muy sensible o} tacto.

548 Nunce bhe tenido deposicionss (sxceetes) ne,
parecidas 8 1a bres ) e,
343, Varias veos: somans siento cowo si

544, La mayor pute del tiompo me siento cansado.

345, Alguas veces suefo lo mismo una y otrs vez.
546, Me gusta leer sobre historia.
547, Mo gustan las Bestas y las reuniones sociales,

548, Nunca asisto a un espectbculo sobre temas sexua-
les, si es que puedo evitaslo.

840, Me acobardo ante las orisis, dificultades o pro-
bleraas.

850. Me gusts reparar las cervaduras do lay puertss.

551, Algunas veces estoy seguro do qua los demés
pueden decir 1o que estoy pemsando.

552, Me gusts leer sobre cloncis.
553, Tengo miedo de estar salo €8 un sitio amplio al
descublesto.

554, 5i fuers artista me gustaris dibujar niios,
355, Algunas veoss me sienic a pumio do wns arishs

850, Soy muy cuidsdess en mi manera do vestir,
557, (M)omhmmb(omh)phdo
o).

553. Un gran niemero de persenss sen culpebles de
mals conduots sexmal

559, Con frecuencis he sentido misde do movhe.

560. Me molesta que 1 me olvide dande pongo las
oseas,

581, Me gusta mucho mentsr » caballe,

582. La porsoas hacis quiss setis mayor afecto
Mu-donﬂoh-nnnm(uy-
dre, hermana, tis u otrs majer).

583, Me gustan més las historiss de aventuras que las
de amor.

584, Pusdo dejor do haoer alpo doseo haoer
u-hmunﬂ-vﬁm:puhub,

845, Sieato deseos de tirsrme cusada estoy en un sitio

m.mmlu'mnb-wbhplhln.
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