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REVISTA DE AERONAUTICA

La seleccion de pilotos desde el punto de vista
psicologico

Progreso es transformacion, incesante ansia
de perfeccicnamiento, y toda ciencia viva evo-
luciona si no quiere pasar a s:r Historia. La
Medicina aeronautica, rama tan joven, no po-
dia ser excepcion a esta regla, y, en efecto, en
Aviacién, con el rapidisimo perfeccionamiento
del factor maquina, se crean una seiie de pro-
blemas que es necesario resolver para conservar
la integridad funcicnal del factor hombre. Su
estudio nos ha demostrado que no todos los
hombres sirven para el pilotaje, y d= aqui la ne-
cesidad de una seleccion.

EEn los primeros momentos esta seleccion solo
atendia al aspecto organicc. Antes de la pasa-
da contienda eran ccntados los paises que 2nfo-
caban la seleccion desde un doble punto de vis-
ta médico y psicologico. Citemos como mas im-
portantes Polenia, Alemania, Estados Unidos y
la U. R. S. S. Otros, de tanta solera aeronau-

tica como Inglaterra y Francia, solo 1eciente-

mentz han visto la necesidad de, ademas de una
seleccion médica negativa, otra psicologica, po-
sitiva. Aquélla se propone eliminar al individuo
que presenta alteraciones somaticas, malforma-
ciones orgdnicas o funcionalés de no importa
qué oOrgano e incompatible con el vuelo. Bien
contrario es lo quz pasa con la seleccion psico-
técnica. El médicc asegura que un candidato
tiene una vision suficientemente correcta cuan-
do comprueba que ve correctamente a diferen-
tes distancias, reconoce objctos de distintas co-
loraciones y se adapta a minimas variaciones de
i'uminacion ; si puede mover el globo ocular en
diferentes direcciones, si tiene un campo visual
suficiente, =tc., etc.. Terminado este examen,
debe entrar en el campo de lo psicologico y ave-
riguar:

¢Cémo tiene la percepcion visual del objeto?
¢Coémo la reconoce? ;Con qué rapidez, exten-
sion, constancia, tiene la percepcion? Cuando se
alteran las condiciones fisicas, ¢como se adap-
ta a ellas el proceso perceptivo?
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IZstas funciones son de naturaleza psiquica,
v la se'eccion psicotécnica tiene por obj.to in-
cluir positivamente al individuo en el terreno
de la normal aptitud. No se trata de eliminar
al inadaptado, sino de capacitarle medimte la
instruccion y el ejercicic para que sea totalmen-
te apto.

A finales de 1916 Gem:lli demostré que a la
seleccion médica debe seguir esta psico’ogica,
competencia de la Psicoteenia, que emplea en
este caso, oportunamente modificados, los mé-
todos de szleccion v orientacion profesional.

Hoy dia esta dbligatoriamente establecido en
todas las grandes potencias el doble examen, v
no se admite el estado de cosas por el cual un
médico con escasos conocimientos d: psico’ogia
v sin una preparacion psicotéenica pueda hacer
un diagnosticc: de la personalidad psiquica del
piloto s6lo a base de la convivencia en el aero-
dromo. La seleccion psicotécnica debe estar en
manos de un specializado con criterio psicotéc-
nico, y no precisamente un neuro-psiquiatra,
que enfocaria el problema desde el puntu de
vista de la psicologia pato'dgica, sino del psico-
logo experimental, pensando en psicotécnico.

‘Es interesante, para ilustrar la transforma-
cion que se experimento en Estados Unidos, la
discusion en torno a una comunicacion del Ma-
yer Mashbrun (Director del Departamento de
Psicologia de la Escuela de Aviacion de Run-
dolph T7ield, en Texas) a 'a Socizdad de Medi-
cina Aeronautica de Estados Unidos. Reivindi-
c6 la necesidad de una seleccion psicotécnica,
fundado en un hecho comprobado. “Tenemos
un buen cuerpo de pilotos—dice él—, que han
demcstrado su valor =n la Aviacion militar y
en la comercial ; pero si nos fijamos en lo que
pasa en las escuelas, tenemos que dainos cuen-
ta de un hecho que demuestra que la previa se-
leccion no fué completa. De los hombres a quie-
nes el examen médico habia dado aptos para el
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vuelo, sélo un tantc por ciento hace tal progre-
so en e] aprendizaje que demuestra su verdade-
ra aptitud.” Hay otros muchos que no progresan
lo suficient> para poderlos soltar en el tiempo
previsto, vy esto representa una pérdida notable
para el Estado si se ccmsidera la elevada suma
necesaria para la formacion de un piloto. Por
tanto—concluye este autor—, hay que adoptar
en Aviacion el método quez tan buenos resulta-
dos ha dado en la industria, especialmente en
la del transporte.”

Segtin Jones, el becho es que el Maycr ha
demostrado que.al 30 por 100 d= los alumnos
no se les pudo soltar en el tiempo prescritc y
que, aunque organicamente sanos, podran mon-
tar en bicicleta, pero no pilotar un avién. Lo
cierto es que cada vez se da mas importancia
a una seleccion psicotécnica, especialmente con-
siderando la encrme complejidad de un aparato
moderno, no parangonable a una bicicizta ni a
un potente automavil, y, sobre todo, en consi-
deracion de su empleo militar o la seguridad de
una linea comercial, que obliga a utiliza1 un pi-
loto bien dctado.

Desde este punto de vista tiene mucho valor
un trabajo de M. Farland-Graibiel, Liliencrantz
y Tuttle, que han examinado 200 pilotos de li-
nea civil con varios métodos, al objeto de con-
trastar el valor de estcs métodos. Se trataba de
pilotos con servicios prestados durante cuatro a
veinte afios, con un minimo de horas de vuelo
de 811 y un maximo de 12.493. Estaban consi-
derados por sus respectivas Empresas como 6p-
timos, en condiciones organicas y psiquicas mag-
nificas, todos en plena actividad de servicio,

De este examen resulto que para exigir a un
método que nos dé seguridad de seleccionar un
sujeto capaz, es necesario emplear una bateria
de reactivos psicologicos, mediante los cuales
podamos demostrar cual es la aptitud psicotéc-
nica y cudl la habilidad emocional del examina-
do; conclusiones que confirman en un todo las
de Marshbrun, quien afirmaba que esta reacti-
vidad psicologica ofrecia magnifica posibilidad
de ayuda gracias a la medida de la aptitud y a
la determinacion de la facultad de adaptacion
del candidato.

Interesante también la cpinion del médico ma-
yor de la A. Suiza, Miiller, que ha introdu-
cido una seleccion psicotécnica con fundamento
caracterologico, analoga a la empleada antes por
Alemania; examen que no es breve, sino que
se extiende a todo el periodo de permanencia
en la escuela.
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Comc conclusion de esta sobservaciones, con-
viene recordar la necesidad de la seleccion psi-
cotécnica, va que el factor humano es de peso
en la determinacion del accidente y es necesa-
rio combatir esta causa, no solo con la instruc-
cion del piloto, con una formacion técnica, in-
telectual y moral que garanticz esta dotado de
suficiente capacidad en estos aspectos, sino lle-
gar a eliminar a aquel cuyo examen caractero-
logico nos demuestre no es susceptible de una
adecuada instrucciéon y educacién. Esta insufi-
ciencia puede ser demostrativa del niimero de
accidentes en un servicio de extrema responsa-
bilidad ; para si y para otros, para las personas
y para el material, que también tiene su valor.

CRITERIO Y METODO DE LA PSICOTECNIA APLI-
CADA A LA AVIACION.

Ils oportuno recordar que la psicotecnia “es
una ap'icacion de psicologia que se ocupa de
estudiar la varia actividad del hombre en el ejer-
cicio de una labor, con el objeto de obtener un
mejor y mayor rendimientc con el menor dafio
posible para el individuo y del modo mas eco-
noémico. Tras el concepto de psicotecnia viene
el de la seleccién; ésta se propone resolver si
el individuo que se propone el ejercicio de una
profesion tiene la aptitud fisica y psicofisica
que por el estudio analitico de este menester pa-
rece necesario. :

Una seleccién viene habitualmente dada du-
rante el periodo de aprendizaje, que nos demues-
tra quién es el que sirve; pero es un procedi-
miento insuficiente y anticcondmico, datos que
se ponen mas de manifiesto en cuanto al piloto,
por el elevado coste de su formacion. Es mucho
mas logico intentar despistar antes, con e] ma-
vor cuidado, al inadaptable, que dard un rendi-
miento inadecuado y sujeto facil para el acci-
dente.

Para lograr esta seleccion preventiva es nece-
sario emplear un procedimiento que esta cons-
tituido por tres fases:

1) Ante todo es necesario analizar aquella ac-
tividad humana (en nuestro caso, pilotaje) para
establecer cudles son las operaciones fisicas y
psicofisicas que la constituyen.

2) Debemos controlar al sujeto ante deter-
minadas pruebas, para establecer la existencia de
la aptitud necesaria para cumplir aquella accion
o aprender a ejercitarlas, y cual es el rasgo de
caracter sobre el que se basa. Estas pruebas se-
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ran determinadas por el analisis a que se refiere
el apartado anterior,

3) Debemcs determinar, asimismo, las prue-
bas minimas para establecer si en un individuo
existe o no la aptitud necesaria para determina-
da labor, y que nos pueda dar la fisonomia ca-
racterologica del sujeto examinado.

Limitémonos a examinar las pruebas que ncs
permitan el diagndstico preventivo de la aptitud.
Estos Test han side divididos por Gemelli en
dos categorias: los que llama reactivos analiticos
y los reactivos analdgicos. Con los primeros
comprobamos la existencia v el grado de aptitud
refiriéndoncs a una accion, bajo la base del and-
lisis de aquella accion. Con los segundos se ob-
tiene el resultado mediante pruebas que son
anilogas, o de gran parecido, al singular com-
p'ejo dzl cual resulta aquella accion.

La previa elabcracion estadistica de los resul-
tados obtenidos con esta prueba sobre sujetos
cuyo rendimiento conocemos, nos da la formula
para determinar el limite de tolerancia de lla en
el examinado. La dificultad de estas pruebas co-
mienza en la exacta interpretacion de sus resul-
tados.

Se usaron, en tiempos, muchos apaiatos: car-
lingas cerradas, sillcnes con movimientos uni-
versales, etc., etc. Los ingleses y holandeses uti-
lizan atin alguno de ellos, que.ya estaban pros-
critos en Alemania y que Estados Unidos tam-
poco emplza. '

El problema, de todas formas, es complejo,
pues: ¢Cuales son las funciones psiquicas y psi-
cclogicas elementales y fundamentales que en-
tran en juego en el pilotaje? Y de esta forma,
¢como su comprobacion puede hacernos afirmar
que el individuo es apto para él?

El parecer de los distintos autores es diver-
so, quiza por una razoén sencilla: que no son
aviadores en su maycria, Podzmos seguir co-
piando a Gemelli, quien asegura que tuvo que
cambiar sus ideas respecto a esta materia al
aprender a pilotar, y que estd persuadido que
no es posible wstudiar y resolver este problema
sin haber pilotado.

Aprendiendo, corrigiendo, escuchando las co-
irecciagnes del instructor, es como ha llegado a
darse cuenta del mecanismo psicoldgico que re-
gula la accion del piloto en vuelo, y precisa-
mente con los mandcs, no viajando de pasajero
o de “paquete”. Esta es una de las muchas ra-
zones que nos llevan a pensar que el médico de
Aviacion debia ser, siempre, un aviador-médicc.

REVISTA DE AERONAUTICA
EXAMEN DE LA APTITUD.

La aptitud, segtin Claparede, podemos distri-
buirla en las siguientes categorias:

1.8 Sensorial—Por ejemplo: Aptitud para
reconocer un color, fineza de discriminacion au-
ditiva, etc., etc.

2 Motriz—Por ejemplo: ITabilidad o pra-
cision para efectuar un determinado movi-
mienta,

3.8 Intelectual —Por ejemplo: La capacidad
para resolver un problema complejo; la aten-
cion individual.

4.8 Afectiva—Por ejemplo: La facultad de
inhibicién del estado emotivo scbre la actividad
volitiva.

Y, por tanto, debemos manejar una serie de
reactivos destinadcs a:

1.° Demostrar la aptitud sensorial, de percep-
cion,

2.° Demostrar la aptitud motiiz.

3.> Demostrar la capacidad a dirigir la acti-
vidad psiquica a la ejecucion de varios come-
tidos.’

4. Demostrar la capacidad d2 inhibir la
reaccion a! estimulo emotivo.

Podiamos pasar ahora a examinar los distin-
tes reactivos que tendriamos que emplear, pero-
nos parece inttil la detallada exposicién de ellos.
Vienen en cualquier manual, y cada psicologo
da su pieferencia a unos u otros. Desde luego,
mucho mas importante que elegir éste o aquél
es acostumbrarse a utilizar siempre el mismo, ya
que sus éxitos son paralelos a la habilidad d=
les que lo emplean, y podemos comparar resul-
tados. lixpongamos, tnicamente, las prucbas
que juzgan necesarias para fundamentar un ra-
zonado juicio.

A.—Prueba para el exvamen de la percepcion.

Establacida la normalidad del érgano senso-
rial, debemos pasar al examen de la percepcion
v de sus modalidades, mediante las siguientes
pruebas:

a) Determinar la eventual anomalia en la
percepeion dzl color, debiendo ser motivo de eli-
minacién, aunque sea en gradc ligero y parcial.
A este apartado, axiomatico para Gemelli, he-
mos de aportar nuestras dudas. Es un hecho ya
conocido 1a facilidad de los daltonicos para des-
cubrir los enmascaramientos mejor disimulados,
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-facultad que ha sido aprovechada on la pasada
contienda, empleandolos, si no como pilotos, si
como observadores en servicios de reccmoci-
miento.

b) La anomalia de la vision estereoscopica
debe ser causa de eliminacion por | peligro de
accidznte, sobre todo en e aterrizaje.

¢) Debemos examinar la percepeion visual
con iluminacion disminuida v en la cscuridad,
observando como se adapta el ojo, d=z pasar de
un grado de iluminacion al déficit, descartando
los defectos del aparato visual o las condiciones
generales del organismo (avitaminosis, etc.),
para fijarnos mas en e! amplio factor psicolo-
gico que condiciona €l proceso llamado “trans-
formacion™ del objeto o d2l calor, por causa de
la disminucion de intensidad luminica,

d) Se debe hacer la determinacion de reve-
lar el dato perceptivo. Compete al piloto, antz
todo, darse cuenta de la percepcion, direccion
y distancia que continuamente ha de estar utili-
zando en e! pilotaje.

e) Determinaremos la capacidad de apreciar
la velocidad de un movil a diferentes distan-
cias. [Zn wste aspectc son grandisimas las varia-
ciones individuales. (Se ha demostrado que se
trata de un proceso perceptivo y que el dato
sensorial vien: integrado gracias a un proceso
«de transformacion, sobre el cual influye gran-
«demente la diferencia individual.)

f) Haremos el examen de ]a percepcion au-
ditiva, sobre todo en la percepcion del ritmo,
como 21 del motor, localizacion del sonido, ete.

g) LExaminaremos la percepcion de la pos-
tura del cuerpo; examen que no debemos fun-
dar en el del laberinto, sino scbre la influencia
del lado visible, tactil, cenestésico, »n el juicio
de su_relacion con el espacio.

h) Veremos el procesa del roconocimiento
de sonido.

B.— Prueba para el cxamen de la motilidad.

Debemos seguir la siguiente pauta:

a) Examen de la fatigabilidad por la curva
-ergografica.

b) Examen de la sugestibilidad motriz, nrz-
diante la cual es posible tener una valoracion
:aadecuada de la capacidad inhibitoria del sujeto.
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Muchas maniobras falsas son debidas piecisa-
mente a insuficiente inhibicion emotiva.

¢) Determinacion del tiempo de reaccion.

d) Examen de la precision en la ejecucion
del movimiento,

¢) Lxamen de la capacidad ccordinativa del
movimiento.

C.—Prueba de la capacidad de dirigir la acti-
vidad psiquica a la actuacién en diferentes co-
metidos.

Para este examen podemos elegir cualquiera
de los muchisimos Test propuzstos para deter-
minar como un sujeto, al aplicarse al ejercicio
de un cometido, se encuentra sobre él y, al mis-
mo tiempc, se pone en condiciones de extender
su actividad a otros diferentes.

D.—Prueba de la emotividad.

Realmente, no tenemos ningun buen rractivo
para determinar la emotividad de un sujeto y
su capacidad de inhibir la reaccion emotiva. De-
bemos formularla, indirectamente, con el exa-
men del comportamiento, es decir, de su res-
puesta a un estimulo. El analisis de este exa-
men del ccmportamiento como método de diag-
néstico caracterologico nos llevaria mucho tiem-
po y seria salirnos del tema.

Como conclusion, crep haber demostrado la
absoluta necesidad d= basar el diagnostico de la
capacidad del futuro pilote, no solamente por
las pruebas fisicas, sino también psicotécnicas.

Con este proceder tenemos la seguridad de
defender el interés:

1.° Del Estado, al evitarl: despilfarros in-
utiles intentando sacar pi'otos de una serie de
hombres que podriamos haber despistado des-
de el principio, ademas del elevadc coste del ma-
crial, expuesto a roturas y averias entregado
a manos de personal sin las debidas condiciones
para el pilotaje.

2.° De los propios individuos, sujetos féci-
les al accidente, en muchos casos de caracter
fatal e irremediab’e,

3. Del resto del perscnal volante no piloto,
que tiene perfecto derecho a las maximas ga-
rantias para su vida e integridad fisica.
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