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RESUMEN
Antecedentes y objetivos: el uso de aeronaves no tripuladas o drones, como comúnmente se conoce, ha crecido exponencialmente en 
los últimos años, tanto en el ámbito militar como en el civil. No existen en la actualidad procedimientos específicos que delimiten de 
manera clara las variables de evaluación de este tipo de pilotos, por lo que la tendencia es repetir evaluaciones similares a las que 
realizan los pilotos de aeronaves tripuladas. El objetivo de este estudio ha sido establecer de forma exploratoria un patrón de variables 
y aptitudes específicas que afecten a los pilotos de sistemas de aeronaves no tripuladas de la Unidad Militar de Emergencias 
(UME). Material y métodos: para ello se han realizado pruebas de personalidad y aptitudes a 19 miembros de la UME. Resulta-
dos: el hallazgo principal encontrado fue que tres de las aptitudes cognitivas medidas en el estudio (aptitud espacial, atención 
y aptitud mecánica) prevalecían en los pilotos expertos en comparación con el resto del personal encuestado. Conclusiones: 
estos resultados pueden contribuir en el futuro a concretar aún más los procesos de evaluación de pilotos RPAS, siempre que la 
investigación con muestras más grandes de pilotos confirme los datos aportados en esta investigación.
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Exploratory analysis of personality and aptitude variables of drone pilots of the Military Emergency Unit
SUMMARY
Background and objectives: The use of remotely piloted aircraft systems (RPAS), or more commonly known as drones, has 
grown exponentially in the last years not only in military but also in civilian environments. No specific procedures to clearly delimitate 
assessment variables for these pilots have been described. Therefore, there is a general tendency in the assessment of RPAS pilots, to 
apply similar assessments to those carried out for piloted aircraft pilots. The main aim of this exploratory study was to analyze specific 
variables and aptitudes which affect RPAS pilots belonging to the Emergency Military Unit (UME). Material and method: Several 
personality and aptitude tests were administered to 19 UME pilots. Results: The most important finding of the present study was the 
dominance of three cognitive aptitudes (spatial aptitude, attention and mechanical aptitude) in expert pilots over the rest of the parti-
cipants. Conclusions: This result contributes to the creation in the future of  more specific procedures of assessment for RPAS pilots, 
if  further research with bigger samples confirms the data found in the present study.
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INTRODUCCIÓN

El uso militar y civil de sistemas de aeronaves no tripuladas 
(RPAS), conocidos también como UAV, UAS, RPA (según sus 
diferentes especificaciones), o los drones en su término más 
coloquial, ha aumentado exponencialmente en los últimos años1‑4. 
Sin embargo, su crecimiento «drámatico» durante la última 
década5 ha provocado que la capacitación de pilotos para el uso 
de este tipo de aeronaves no pueda satisfacer la demanda6-7. Un 
ejemplo de esta situación, la encontramos en el planeamiento 
que el Departamento de Defensa de Estados Unidos realizó 

para el ciclo 2015-2019, en el que se estimaba un aumento del 
50 por ciento en las patrullas aéreas de combate con medios 
RPAS8, con un impacto directo en contratación de personal para 
este sector cifrado en unos 100.000 nuevos trabajadores1.

Los drones tienen una larga historia en el ejército9-10. 
El primer dron de la Fuerza Aérea Estadounidense (USAF) 
se utilizó para el reconocimiento táctico durante la Guerra de 
Vietnam11, pero el uso de drones a nivel táctico proliferó de forma 
súbita tras los conflictos de Kosovo, Irak y Afganistán, gracias 
a los avances tecnológicos y a su efectividad en una multitud de 
misiones militares12. El uso de este tipo de aeronaves no ha 
estado exento de controversia, ya que su utilización masiva 
y sus diferentes acciones de combate fueron denominadas 
colectivamente como War on Terror, planteando interrogantes 
sobre su impacto potencial, tanto en los operadores como en 
las comunidades objetivo13. Sin embargo, el uso de drones se 
ha generalizado, llegándose a utilizar tanto en el ámbito militar 
como civil, en países o naciones con mayor o con menor nivel 
de industrialización, lo que hace presumir que en los próximos 
años aumente su presencia y utilización en todo tipo de ámbitos.
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La proliferación de los RPAS debe ir de la mano del desarrollo 
de procedimientos y sistemas en las que se valore el desempeño 
humano, tanto en lo referente al pilotaje y manejo de las aero-
naves, como en su diseño, construcción y mantenimiento, en aras 
de fomentar la aeronavegación segura y eficiente14. Desde la 
psicología aeronáutica, se ha investigado mayoritariamente el 
desempeño humano desde un punto de vista negativo, hacién-
dose referencia con mayor frecuencia a los fallos o errores, vio-
laciones de procedimientos, limitaciones fisiológicas y similares. 
Sin embargo, cada vez se reconoce más que las características 
humanas positivas, como la flexibilidad y la capacidad de resolu-
ción de problemas, pueden hacer una contribución significativa al 
rendimiento del piloto. Por otro lado, existen evidencias de que la 
accidentalidad de RPAS es más elevada que la de las aeronaves 
tripuladas de forma convencional15, encontrándose desafíos desde 
el punto de vista del piloto exclusivos del pilotaje de un RPAS16, 
por lo que debería incidirse en la investigación de aquellas 
características diferenciadoras que faciliten, desde el punto de vista 
de las aptitudes, el pilotaje de las aeronaves no tripuladas. Algunos 
pueden malinterpretar el hecho de que, al no ser tripuladas, no 
haya ningún ser humano en el sistema; sin embargo, los RPAS son 
elementos complejos que requieren mucha participación humana 
e involucran sistemas mixtos humano-robot17. En consecuencia, 
el estudio de los factores humanos relacionados con el pilotaje 
de drones puede contribuir significativamente al rendimiento y 
desempeño de las funciones de pilotaje.

Uno de los principales problemas surgidos en los últimos años 
en cuanto a la investigación de las características fundamentales 
de los pilotos RPAS, orientadas a los procesos de recluta-
miento y selección de pilotos, es que de manera general no se han 
diferenciado de las de los pilotos de las aeronaves tripuladas18. 
Un ejemplo de esto lo encontramos en los procesos de selección 
de pilotos RPAS del Ejército de Tierra español, a los que se les 
aplican las mismas pruebas que a los futuros pilotos de helicóp-
teros (aptitudinales, manipulativas y Test Viena System), con la 
excepción de algunos subtest concretos19. Existen estudios que 
aportan evidencia sobre la validez predictiva de los procedi-
mientos de selección de pilotos para el entrenamiento, tanto 
de aeronaves tripuladas como para los RPAS5,20. Sin embargo, en 
paralelo se ha evidenciado un mayor índice de fracaso en el 
entrenamiento por parte del personal reclutado para el pilo-
taje de drones1, y tampoco existen muchos estudios que exa-
minen los predictores del rendimiento de este tipo de pilotos 
después del entrenamiento. Las características relacionadas 
con el éxito en el pilotaje de drones, como el procesamiento rápido 
de múltiples experiencias sensoriales, visuales y auditivas, así 
como la autosuficiencia del piloto, requieren la necesidad de 
diferentes procedimientos de selección y reclutamiento que sean 
específicos para los pilotos de drones.

De los pocos estudios publicados que hayan examinado la 
validez de los métodos de selección para el entrenamiento de 
pilotos RPAS, se puede destacar el realizado por el Ejército 
de los Estados Unidos para la identificación de las aptitudes 
necesarias para el desempeño eficaz, tanto en el entrenamiento 
como en las misiones reales, de los pilotos de los Shadow y Hunter 
(UAV), para lo que recomendó la realización de una batería 
específica de pruebas de selección21. O la batería que la Royal 
Air Force del Reino Unido desarrolló para la formación de pilotos 

Predator (UAV), basada en un análisis de funciones y tareas de 
los pilotos22. Se desconocen hoy en día los datos de validación de 
ambos estudios, que pudieran ser concluyentes para poder esta-
blecer dichas baterías de selección como modelos a desarrollar 
en organizaciones militares o civiles, donde se busque la eficacia 
y seguridad en el manejo de los RPAS.

Las funciones de un piloto RPAS son diversas y tanto 
en las Job Description como en los diferentes manuales de 
las organizaciones militares están generalmente definidas14. Entre 
ellas, podemos encontrar algunas como: reconocer y gestionar 
amenazas y errores, operar la aeronave dentro de sus limitacio-
nes o las limitaciones impuestas por la regulación, completar 
las maniobras con eficacia y precisión, ejercer buen juicio y 
habilidad para el vuelo, aplicar los conocimientos aeronáuticos 
y mantener el control del dron en todo momento, de manera que 
se asegure el resultado exitoso de un procedimiento o maniobra. 
Pero a estas se le suman cada vez más misiones o cometidos espe-
cíficos, dependiendo del área profesional en el que se incorpore 
su uso, como, por ejemplo, en emergencias, en las tareas de 
búsqueda y rescate, utilizando imágenes de alta definición y 
térmicas, en operaciones de vigilancia y monitorización de ríos, 
puentes y costas23; monitorización de los incendios en bos-
ques24, búsqueda de objetivos terrestres en regiones descono-
cidas25, entre otras.

A pesar de que las misiones o tareas que el piloto de un RPAS 
debe desempeñar son conocidas, y sus competencias podrían 
inferirse de cara a especificar aún más las habilidades requeridas 
para el pilotaje, no hay una lista claramente establecida de varia-
bles psicológicas identificadas como críticas para la selección 
y el entrenamiento de los pilotos18. Un metaanálisis de la 
literatura acerca de la selección de pilotos militares con-
cluyó que las aptitudes cognitivas inherentes relevantes para el 
desempeño del piloto incluyen inteligencia general, habilidades 
verbales y cuantitativas generales, destreza, velocidad de per-
cepción y procesamiento de información, tiempo de reacción 
y habilidades visoespaciales26. En general, la aptitud cognitiva, 
el conocimiento y los rasgos de personalidad que predicen el des-
empeño laboral del piloto de aeronaves tripuladas también pue-
den predecir el desempeño laboral del piloto RPAS1. Es en este 
último punto, cabe destacar las variables de personalidad, donde 
existe cierta divergencia en cuanto a su valor predictivo. Por un 
lado, encontramos múltiples estudios que avalan a la estabili-
dad emocional y la extroversión como predictores significati-
vos de la eficacia en el entrenamiento de los pilotos militares27, 
aunque las correlaciones entre dichos rasgos de personalidad 
y los resultados del entrenamiento de los pilotos han sido más 
bien modestas20. Otros sugieren que el neuroticismo (o estabi-
lidad emocional) y la autoconciencia pueden ser predictores 
potenciales del rendimiento profesional de los pilotos RPAS1. 
Por el contrario, los estudios de la USAF no han logrado encon-
trar relaciones significativas consistentes entre los rasgos de los 
Cinco Grandes y el pilotaje de las aeronaves tripuladas28 o de 
los RPAS5, debiéndose realizar según algunos autores mayores 
esfuerzos en evitar la distorsión y aumentar la fiabilidad de las 
pruebas de personalidad en los procesos de selección de pilo-
tos29. En lo que sí hay un cierto consenso es que las medidas 
de los rasgos de personalidad no suelen estar correlacionadas o 
solo tienen una correlación débil con las pruebas de capacidad 
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cognitiva, teniendo esta combinación de variables el potencial 
de mejorar la predicción más allá de la que ofrece la capacidad 
cognitiva o la personalidad por sí solas20.

A diferencia de las pruebas de personalidad, sí que existe una 
amplia investigación que respalda la utilidad de las medidas cog-
nitivas y psicomotoras, tanto para la selección en la formación de 
pilotos de aeronaves tripuladas30-31 como en las no tripuladas5. 
Paullin et  al.6 encontraron variables críticas para los pilotos 
RPAS, como la velocidad de percepción, la orientación espa-
cial, la facilidad numérica, la precisión del control y el juicio y la 
toma de decisiones. De hecho, este tipo de variables, así como 
las de habilidad psicomotora, son las que tradicionalmente 
se han incluido en los procesos de selección de pilotos, tanto de 
RPAS como de aeronaves tripuladas, en los procesos oficiales 
de evaluación o reconocimiento médico exigido para la obten-
ción de la aptitud de vuelo del piloto.

El que se establezcan unos procedimientos de selección de pilo-
tos RPAS más exhaustivos está cobrando una gran importancia en 
la actualidad, en relación con el desarrollo de investigaciones rela-
tivas a la salud mental de los pilotos de drones, donde los 
resultados sugieren que los operadores de drones se enfrentan 
a factores estresantes operacionales exigentes y emocionalmente 
desafiantes, que afectan negativamente su disposición psicoló-
gica y a su rendimiento32. Algunos estudios apuntan a la excesiva 
carga de trabajo de los pilotos RPAS14,33, al agotamiento emocio-
nal18, a la aparición de síntomas de estrés postraumático manifesta-
dos a través de conflictos existenciales y daño moral34-35 y, en 
general, a una posible afectación a la salud mental de estos pilotos 
que no solo influyen en su bienestar sino que pueden ser claves de 
cara a la seguridad de las operaciones, por lo que parece evidente 
que es necesaria una investigación más rigurosa en el área de la 
salud mental y el bienestar de los operadores de drones militares.

Por todo lo expuesto anteriormente, el objetivo general de este 
estudio será establecer un patrón de variables y aptitudes espe-
cíficas que afecten a los pilotos RPAS de la Unidad Militar 
de Emergencias (UME). Para ello se realizará de forma explo-
ratoria un análisis de las variables de personalidad y aptitudes 
cognitivas de esta población, con el objetivo de observar si estos 
datos concuerdan con la literatura especializada en el ámbito de 
la evaluación de los pilotos RPAS.

Los objetivos específicos serían los siguientes:
–  OE1. Establecer un profesiograma con las aptitudes bási-

cas a explorar en un contexto de evaluación/selección de pilotos 
RPAS.

–  OE2. Explorar si existe correlación entre las variables cog-
nitivas y de personalidad.

–  OE3. Comparar las puntuaciones entre los pilotos exper-
tos y el resto de la muestra, para ver si existen diferencias signifi-
cativas en algunas de las variables de estudio, ya sean cognitivas 
o de personalidad.

MÉTODO

Muestra

Se ha contado con un total de 19 pilotos de aeronaves no tri-
puladas, destinados en las unidades de la UME localizadas en la 

Base Aérea de Torrejón, de los cuales 17 eran varones y 2 mujeres. 
El 69% de los evaluados pertenecían a la escala de militares de 
Tropa y Marinería, y el 31% restante a la de suboficiales. La 
media de edad es de 39,89 años (DT = 6,32), el número de años 
medio en la UME es de 7,84 años (DT = 4,56) y la experiencia 
media como pilotos RPAS es de 3,95 años (DT = 2,52).

Para la elección de los candidatos se exigió que debían 
estar en posesión de algún curso de formación de piloto de 
drones, ya fuera con carácter genérico el de «Operador de sis-
temas aéreos no tripulados» o los de mayor actualidad, como 
el «Operador Tipo I de UAS Clase I, Categoría Mini o Micro».

Medidas

Datos sociodemográficos. Se utilizaron unos ítems diseñados 
ad hoc en los que se preguntaba por empleo militar, sexo, edad, 
años destinados en la UME y años de experiencia como pilotos 
RPAS. Asimismo se les solicitó que eligieran entre sus com-
pañeros a los que considerasen como expertos en el manejo de 
drones.

Profesiograma: se utilizó la propuesta de un estudio previo 
no publicado por el Ejército de Tierra, para una evaluación 
interjueces, por parte de los propios encuestados, de las aptitu-
des más relevantes en el pilotaje de drones, puntuando en una 
escala de 1 a 9, según la menor o mayor importancia valorada. 
La encuesta se dividía a su vez en tres subapartados: aptitu-
des generales (razonamiento, cálculo numérico, comprensión 
verbal y aptitud espacial), aptitudes específicas (rapidez percep-
tiva, precisión perceptiva, flexibilidad perceptiva, coordinación 
visomotora, resistencia a la fatiga) y, por último, características 
de personalidad (adaptación al cambio, iniciativa, prudencia, 
gestión del estrés, responsabilidad, meticulosidad, solución de 
problemas, gestión del tiempo y liderazgo).

Cuestionario de Personalidad BFQ. Basado en el modelo 
teórico de los Cinco Grandes (Big Five), el BFQ se compone de 
132 ítems con modo de respuesta múltiple (tipo Likert), que miden 
las siguientes dimensiones: energía, afabilidad, tesón, estabilidad 
emocional y apertura mental; incluyendo además una escala de 
distorsión de respuesta. El BFQ está especialmente indicado en 
el campo de las organizaciones, donde las dimensiones evalua-
das tienen una gran aplicabilidad y se relacionan con las activi-
dades habituales de la vida laboral.

Batería de Aptitudes de TEA BAT-7. El BAT-7 es una nueva 
batería para la evaluación de las aptitudes que han demostrado 
ser más relevantes en los ámbitos escolar y profesional: apti-
tud verbal, aptitud espacial, atención, concentración, razo-
namiento, aptitud numérica, aptitud mecánica y ortografía. 
Adicionalmente, ofrece una puntuación sobre el estilo atencional 
de la persona y permite estimar los principales factores intelec-
tuales del sistema cognitivo: factor «g» o capacidad general, inte-
ligencia fluida e inteligencia cristalizada. La batería se compone 
de tres niveles o cuadernillos de dificultad creciente adecuados 
para diferentes tipos de población de escolares y adultos. Para 
la realización de esta investigación se utilizó el nivel superior, que 
por sus características más se adaptaba a la muestra. El tiempo 
aproximado de cumplimentación de todas las pruebas fue de dos 
horas.
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Procedimiento

Las diferentes pruebas fueron respondidas por los partici-
pantes de manera obligatoria, en el siguiente orden: en primer 
lugar, completaban los datos sociodemográficos y el profesio-
grama, donde asignaban una puntuación a cada una de las varia-
bles planteadas según su criterio sobre la importancia de esta 
para la función de piloto de drones. A continuación se comple-
taba la prueba de personalidad, tras la que se establecía un 
descanso de quince minutos y, después, finalmente, realizar sin 
descanso todas las pruebas de la batería de aptitudes.

Los datos obtenidos se han analizado utilizando la apli-
cación estadística IBM SPSS v.22, empleando técnicas no 
paramétricas al considerarse más robustas que las paramétricas 
y, por lo tanto, más adecuadas cuando nos encontramos con 
tamaños muestrales pequeños, como es el caso de este estudio.

RESULTADOS

En primer lugar se procedió a realizar los análisis des-
criptivos de las respuestas de los participantes en las diferen-
tes escalas. Se descartó la realización de pruebas de centralidad 
y de bondad de ajuste de Kolmogorov-Smirnov, al tener un 
N reducido, lo que nos ha llevado a plantear el uso de técnicas 
no paramétricas de forma directa. En cuanto a los descriptivos 
de los datos sociodemográficos ya se comentaron en la 
descripción de la muestra. Por lo tanto, presentamos princi-
palmente los obtenidos en el cuestionario en el que en formato de 
evaluación interjueces los encuestados valoraban las variables 
del profesiograma (tabla  1). Los datos se han ordenado de 
mayor a menor importancia para una visualización mejor de los 
resultados.

De las cinco variables mejor valoradas, cuatro pertenecen a 
características de personalidad (prudencia, responsabilidad, 
solución de problemas y meticulosidad) y una a aptitudes especí-
ficas ( rapidez perceptiva). La comprensión lectora, el liderazgo y 
el cálculo numérico han sido las variables peor valoradas y, por 
tanto, las que según la evaluación interjueces no deberían tenerse 
en cuenta en un hipotético procedimiento de selección estandari-
zado. Con estos resultados estamos más cerca de establecer un 
posible profesiograma con las aptitudes básicas a evaluar en los 
pilotos RPAS, tal y como establece el OE1.

A continuación, con el fin de estudiar si existe una correla-
ción estadísticamente significativa entre las variables sociode-
mográficas con los resultados obtenidos tanto en el BFQ como 
en el BAT-7, empleándose para ello el análisis de Correlación 
de Spearman. De todos los datos extraídos de la matriz de 
correlaciones, solo se hallaron relaciones estadísticamente sig-
nificativas (sig. > .05) entre la variable «Tesón» del BFQ y el 
número de años en la UME (rho = –.495, sig. = .031), siendo 
dicha relación inversa y moderada, lo cual indica que, a mayor 
número de años en el UME, menor es la puntuación obtenida en 
la dimensión de tesón. En el resto de variables no se encontraron 
relaciones estadísticamente significativas (sig. > .05), por lo que 
nuestro objetivo OE2 en el que queríamos observar la posible 
relación entre las variables cognitivas y de personalidad quedaría 
incompleto al no haber obtenido relaciones entre estas.

Tabla 1.  Estadísticos descriptivos para las variables propuestas del 
profesiograma (N = 19)

Mínimo Máximo Media Desviación

Prudencia 7 9 8,63 0,68

Responsabilidad 7 9 8,58 0,77

Rapidez perceptiva 7 9 8,53 0,61

Solución de problemas 6 9 8,47 0,77

Meticulosidad 7 9 8,42 0,77

Atención múltiple 6 9 8,32 0,82

Aptitud espacial 4 9 8,26 1,28

Coordinación visomotora 5 9 8,26 0,99

Precisión perceptiva 5 9 8,11 0,94

Gestión del estrés 5 9 8 1,15

Flexibilidad perceptiva 5 9 7,89 1,05

Iniciativa 5 9 7,79 1,23

Memoria topográfica 6 9 7,74 1,05

Adaptación al cambio 6 9 7,63 1,06

Razonamiento 6 9 7,58 0,84

Resistencia a la fatiga 5 9 7,47 1,26

Gestión del tiempo 5 9 7,25 1,39

Comprensión lectora 3 9 6,95 1,87

Liderazgo 5 9 6,88 1,45

Cálculo numérico 2 8 5,32 1,73

Por último, para dar cumplimiento a lo establecido en el 
OE3, se ha observado si existen diferencias estadísticas entre 
aquellos pilotos considerados como los mejores o «Expertos» 
(seleccionados por sus propios compañeros) frente al resto de la 
muestra, en las dimensiones de la BAT-7 y del BFQ. Para ello se 
ha calculado la prueba de U de Mann Whitney, utilizando como 
resultado de referencia la mediana al ser más precisa, ya que indica 
el valor central de las puntuaciones eliminando los extremos de 
los datos. Según los resultados obtenidos (tabla 2) encontramos 
diferencias significativas entre el grupo de expertos y el resto 
en las siguientes dimensiones de la BAT-7: aptitud espacial 

Tabla 2.  Resultados de U de Mann Whitney para las dimensiones 
del BAT-7 (N = 19)

U de Mann-Whitney Z Sig.

Aptitud verbal 20,50 –1,36 0,17

Aptitud espacial   5,50 –2,75 0,01*

Atención   9,50 –2,37 0,02*

Concentración 33,00 –0,19 0,85

Razonamiento 25,00 –0,94 0,35

Aptitud numérica 33,00 –0,19 0,85

Aptitud mecánica   8,00 –2,53 0,01*

Ortografía 29,50 –0,51 0,61

Total BAT-7 14,00 –1,94 0,05

Inteligencia «g» 15,00 –1,86 0,06

Inteligencia fluida «gf» 29,00 –0,56 0,58

Inteligencia crist «gc» 25,50 –0,88 0,38

*  (sig.>.05).
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(U = 5,50; z = –2,74; sig. = .006), atención (U = 9,50; z = –2,36; 
sig. = .018), y aptitud mecánica (U = 8,00; z = –2,52; sig. = .011). 
Observando los resultados obtenidos por cada grupo en cada 
una de las pruebas significativas, encontramos las siguientes 
diferencias: en aptitud espacial (Expertos, Med. = 23,00; RI=5; 
No expertos, Med.  =  17,00; RI  =  11), en atención (Expertos, 
Med. = 45,00; RI = 11; No expertos, Med. = 33,50; RI = 15) 
y, por último, en la dimensión aptitud mecánica (Expertos, 
Med. =  24,00; RI = 4; No expertos, Med. = 21,00; RI = 4).

No se han encontrado, sin embargo, diferencias estadística-
mente significativas (sig. > .05) entre el grupo de Expertos y el 
resto de la muestra, en relación con las variables de personali-
dad correspondientes al BFQ.

DISCUSIÓN

La mayor demanda de drones para misiones militares, así 
como para otras civiles de diferentes ámbitos, ha creado una 
rápida expansión de operadores de RPAS que debe ir acorde 
a la evolución tecnológica de este nuevo formato de capacidad 
aeronáutica32. El uso de herramientas e instrumentos validados 
para la evaluación objetiva de los candidatos en los procesos 
de selección y formación de pilotos RPAS, es crucial para 
identificar aquellos aspectos psicológicos que puedan entrañar 
dificultades en la capacidad de adaptación de los futuros pilo-
tos a las demandas operativas de las aeronaves no tripuladas18.

El objetivo general de esta investigación pretendía esta-
blecer un patrón de variables de personalidad y aptitudes cog-
nitivas que pudieran ser el germen de futuras evaluaciones de los 
pilotos RPAS en la UME. De los resultados obtenidos, en el 
profesiograma llama la atención que entre las variables valo-
radas como más importantes predominen las de personalidad, 
en detrimento de las cognitivas. Lo cual parece reforzar las con-
clusiones de aquellos autores que consideran que las variables 
de personalidad incrementan la validez de la predicción en los 
procesos de entrenamiento, formación y rendimiento posterior 
de los pilotos RPAS20. Por otro lado, cabe destacar que el que 
variables como la resistencia a la fatiga y la gestión del tiempo 
hayan sido minusvaloradas en detrimento de las demás, iría en 
contraposición con las investigaciones que han señalado el estrés, 
el agotamiento y las largas horas de trabajo, como el principal 
origen del malestar y deterioro de la salud mental de los pilo-
tos33. Las causas de dicha discrepancia pueden residir en que los 
participantes de esta investigación desempeñan sus funciones de 
pilotaje RPAS con aeronaves pequeñas (categoría mini o micro), 
con una autonomía de vuelo muy limitada, en contraposición 
de los pilotos de drones tipo Predator/Reaper (UAV), de los que 
se han extraído los datos de las principales investigaciones sobre 
salud mental en este tipo de pilotos32,33,18, cuyas misiones impli-
can un mayor número de horas en vuelo y un número elevado de 
misiones rutinarias o de alto impacto emocional.

Por otro lado, no se han hallado correlaciones significati-
vas entre las diferentes variables del estudio, ya sean las de tipo 
demográfico, las aptitudes cognitivas o las variables de personali-
dad. Los resultados respecto a estas dos últimas, que forma-
ban parte de uno de los objetivos específicos del curso, van 
en la línea de lo que la literatura especializada había reflejado 

con anterioridad5,28, no hallándose correlaciones significativas 
entre estas dos dimensiones, lo que sería deseable de cara a 
aumentar la capacidad predictiva de los procesos de selección 
o evaluación de pilotos RPAS20.

Por último, quizá el hallazgo más relevante en la presente inves-
tigación, es la comprobación de diferencias significativas en tres 
aptitudes cognitivas (aptitud espacial, atención y aptitud mecá-
nica) medidas con la BAT-7, entre el grupo de expertos y el resto de 
la muestra. El número reducido de personal participante en la 
investigación nos lleva a ser prudentes con la extrapolación de 
estos resultados a la población de pilotos RPAS, ya sean de la UME 
o de otras instituciones civiles o militares. Lo que sí que supone es 
un hilo conductor sobre el que poder seguir investigando, ya que 
de demostrarse que dichas aptitudes se establecen como predicto-
ras del futuro rendimiento de los pilotos RPAS, esto podría 
significar el establecimiento de procedimientos de evaluación 
objetivos más ajustados a las necesidades reales de pilotaje.

Entre las limitaciones de esta investigación, cabe señalar, 
como se ha comentado con anterioridad, la reducida muestra 
sobre la que se ha podido realizar la evaluación, debiéndose esta-
blecer en el futuro procedimientos en los que se pueda evaluar 
a un mayor número de pilotos. Por otro lado, debemos tener 
en cuenta que los pilotos RPAS de la UME manejan aeronaves 
de tamaño reducido, por lo que se debe ser cauteloso a la hora de 
extrapolar estas conclusiones hacia pilotos de aeronaves de clase 
superior, con misiones de diferente dificultad, alcance y requi-
sitos técnicos. Una posible vía de investigación futura podría 
ser el establecimiento de perfiles profesiográficos específicos, 
según cada categoría d e  aeronave no tripulada, entendiendo 
que la Job Description definida para cada puesto de piloto 
diferirá dependiendo de las diferentes misiones desempeñadas 
con cada tipo de RPAS. Asimismo, se debe seguir insistiendo 
en la investigación de las posibles variables de personalidad subya-
centes en el cumplimiento de las misiones de pilotaje, ya que 
no solo según los expertos pueden predecir el rendimiento o 
afectación en la salud mental de los operadores, sino que según lo 
que se ha reflejado en esta investigación, los propios pilotos las 
consideran de las más importantes.
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