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O artigo apresenta uma escala de avaliagdo de desempenho para pilotos de helicdpteros,
visando preencher uma lacuna existente nesta drea. A escala composta de 11 fatores
definidos operacionalmente foi aplicada numa amostra de 15 oficiais-alunos do curso
de aviagdo naval, 30 dias antes de se graduarem, tendo apresentado alta fidedignidade,
bem como validade, usando como critério externo o método de comparagio aos pares
de Thurstone.

1.  Introdugio

A necessidade de uma medida do desempenho dos aviadores navais, como critério
para validagdo do processo seletivo atualmente em uso no Servigo de Sele¢do do
Pessoal da Marinha, determinou a constru¢io de uma Escala de Avaliagdo de
Desempenho, que servisse de critério, em face da auséncia de estudos, nesta drea,
no Brasil.

Os trabalhos jd publicados neste campo demonstram muito mais uma preo-
cupagdo com a prevengdo de acidentes aéreos em aeronaves de asa fixa do que
propriamente uma avaliacdo efetiva do desempenho dos pilotos, de forma obje-
tiva, proporcionando assim somente dados subjetivos sobre a fungdo, o que leva a
uma dificuldade em suas mensuragoes.

Este trabalho, realizado no Servigo de Selecdo do Pessoal da Marinha, visa
preencher a lacuna existente nesta drea e servir de instrumento para aferi¢do
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objetiva de conceitos e valida¢do de processos seletivos, sem entretanto esgotar o
assunto, devido a necessidade de acumular maior nimero de dados, em virtude do
pequeno numero de aviadores avaliados (N = 15).

2.  Procedimento e métodos
2.1 Procedimento

A elaboragdo dos fatores da escala se baseou em entrevistas com 30 aviadores bem
conceituados no seu meio, que forneceram informagoes sobre as caracteristicas da
fungdo, juntamente com estudos bibliogrificos feitos em artigos (8, 15 e 16) e
profissiografia existente no Servigo de Sele¢do do Pessoal da Marinha.

A escala de 11 fatores, com quatro gradagdes definidas operacionalmente,
foi aplicada em uma amostra de 15 alunos do curso de aviagdo da Marinha,
faltando 30 dias para se graduarem.

Foram utilizados seis juizes aviadores navais selecionados entre os instru-
tores do curso, que possufam contato permanente com os Ss em terra ¢ em voo.
Os juizes, apds selecionados, foram submetidos a um treinamento, visando a
homogeneiza¢do das avaliagdes e alertados para os erros de avaliagdo (Efeito de
Halo, Tendéncia central, etc.).

Os juizes tiveram um periodo de 25 dias para o preenchimento da escala.

2.2  FEscala

A escala foi cohstruida com 11 fatores definidos operacionalmente e dispostos
segundo quatro gradagdes também definidas operacionalmente.

Foi evitada a nomeagdo do titulo do fator, bem como a colocagdo das
gradagGes em seqiiéncia logica, com a finalidade de se evitar tendenciosidade na
avaliagdo, seja por um estere6tipo em relagdo ao nome do fator, seja por um
prejulgamento do avaliado, sem que fossem lidas todas as gradagoes.

As defini¢Ges operacionais dos fatores e das gradagdes sdo encontradas na
tabela 6. Na constru¢do das defini¢Ges das gradagoes foi evitada a existéncia de
defini¢des que induzissem ao zero absoluto no fator, em virtude de ser inadmis-
sivel a auséncia da caracteristica no exercicio da fungdo.

2.3 Métodos

O estudo estatistico da escala visou levantar os seguintes dados:

a) fidedignidade dos juizes através da formula de Kuder-Richardson (KR 5p);
b)  correlagdo fator-escala através da correlagdo de Pearson;
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¢)  poder discriminante dos fatores através do U de Mann-Withney;

d) fidedignidade da escala através da férmula de Kuder-Richardson (XR ,4);

e)  poder discriminante da escala através da correla¢do bisserial de pontos com
dicotomia estabelecida em 27% superior;

f)  validade da escala através da correlagdo ordinal de Spéarman entre a orde-
nagdo dos resultados da escala e a obtida pelo processo de comparagio aos pares
de Thurstone. '

3.  Resultados e discussio

a)  Fidedignidades dos juizes (tabela 1).

A fidedignidade encontrada (r;, =0,8926) demonstra que houve consisténcia,
por parte dos juizes, nas avalia¢Ges feitas, razao pela qual nio foi preciso afastar
nenhum deles, apesar dos avaliadores B e C terem apresentado baixas varidncias,
o que indica menor discriminag¢fo entre os sujeitos avaliados.

Tabela 1
Estudo dos avaliadores

Avaliadores X s? N rey
A 32,6667 108,9524 10,4380
B 30,6667 25,5238 50521
C 30,3333 31,523 K
5238 5,6146 0,8926

D ) 31,5333 51,5524 7,1800
E 29,8667 60,6952 17,7907
F 32,4667 69,5524 8,3398

b)  Correlagcdo fator-escala.

Verificando-se a tabela 2, observa-se que os fatores 6 e 7 ndo contribuiram
significativamente para a fidedignidade da escala a um nivel se significincia de
a=0,05 (t=1,77; gl = 13), o que determina a retirada da escala de ambos os
fatores.

c)  Poder discriminante dos fatores.

Da mesma forma que no item anterior, verifica-se pela tabela 2 que os fatores 6 ¢
7 ndo discriminaram entre os grupos superior e inferior dos avaliados (Ug =2 e
U;=3;n,=4 e n, =4), o que vem reforgar a necessidade da retirada destes
fatores da escala. '
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Tabela 2

Estudo dos fatores

Fatores X 52 N p U
1 2,6800 0,2646 0,5144 0.8364* 0*
2 3,4867 0,1870 0,4324 0,6650* 0*
3 2,8600 0,5040 0,7099 0,7826* 0*
4 2,7267 0,6292 - 0,7932 0,7535* 0*
S 2,9267 0,6350 0,7968 0,7436* 0*
6 2,8000 0,3414 0,5843 0,2560 2
7 2,7600 0,2726 0,5221 0,2140
8 3,0800 0,3603 0,6002 0,6660* 0*
9 2,4467 0,7741 0,8798 0,8528* 0*

10 2,8067 0,4935 - 0,7025 0,5701* 0*
1 2,6867 0,7912 0,8895 0,8500* 0*

*p <0,05; gl =13.

d)  Fidedignidade da escala.
A fidedignidade encontrada (r,, = 0,9524) indicou que o instrumento possui con-

sisténcia interna, tendo apresentado um erro-padrdo de medida de Se = 1,3646
(tabela 3).

e) . Poder discriminante da escala (tabela 3). .

O indice de poder discriminante encontrado (rpb,-s =0,7721; ¢l =13, p <0,05)
apresentou uma discriminagdo significativa entre os grupos superior e inferior
(dicotomia em 27% superiores e 73% inferiores).

Tabela 3
Estudo da escala
Erro padrio
X 5 S | Tpbi da medida
pbis (Se)
32,4800 39,1446 6,2566 0,9524 0,7721* 1,3646

*p<0,05; gl =13.
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f) Validade da escala.
Com o prop6sito de estabelecer uma primeira validagdo da escala, foi pedido aos
juizes que indicassem qual o melhor dos pilotos, através de comparagdo aos pares,
num total de 105 pares (Método de Thurstone). Ordenados os resultados da
comparag¢do aos pares e correlacionados com a ordenagio dos avaliados na escala,
encontrou-se uma correlagdo de Spearman de r, = 0,71 significante a um nivel de
a = 0,05 (validade estabelecida ap6s a retirada dos fatores 6 e 7).

Os dados obtidos referentes ao estudo dos avaliadores quanto 4 concordan-
cia entre eles (Kendall) e existéncia de triades circulares na comparacdo aos pares
sdo encontrados na tabela 4.

Tabela 4
Comparagdo aos pares
Avaliadores x? W

A 1 0,992 105,36*

B 9,5 0932 : 99,18*

C 0 1,000 106,09* 0.78%+
D 5.5 0,960 102,09* ?

E 15,0 0,892 95,18*

F 2 0986 104,63*

*a=0,05; gl =23.
** o =0,05; gl = 14.

Em face dos resultados apresentados, a escala reformulada ficou com nove
fatores (retirados os fatores 6 e 7). A retirada destes itens provocou o aumento da
fidedignidade da escala (r,, = 0,9840), aumentando assim sua consisténcia interna,
bem como diminuindo o erro-padrdo da medida para Se = 0,7689 (tabela 5).

Tabela 5

Estudo da escala sem os fatores 6 ¢ 7
Erro-padrio
X S? S Tyt Tpbis da medida
(Se)
26,9200 37,0060 6,0833 0,9840 0,7721* 0,7689

*p <0,05; gl=13.
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Escala de avaliagdo para aviadores

Tabela 6

Fatores

Avaliagdo

0))

Calma e tranqgiiilidade dian-
te de situagGes adversas
que se apresentam durante
o vdo.

Apresenta certa dificul-
dade em manter a cal-
ma e tranqiiilidade, na
maioria das vezes em
que se -depara com si-
tuagGes adversas em
vbo,

(A)

Apresenta-se sempre
calmo e trangiiilo,
quando se depara com
situagcGes adversas du-
rante o v6o.

(B)

Ndo consegue manter
suficientemente a calma
e a tranqiiilidade, quan-
do se depara com situa-
¢Oes adversas em voo.

©)

Apresenta-se calmo e
tranqiiilo na maioria das
vezes em que se depara
com situagOes adversas
em véo.

D)

2

Adaptagio do piloto as
normas de vdo, visando
prevenir situagGes de peri-
go, sem ser inflexivel.,

Segue sempre as normas
de v6o0, permanecendo
inflexivel no cumpri-
mento dos procedimen-
tos mesmo em situagdes
de perigo.

(A)

Segue as vezes as nor-
mas de v0o, ndo costu-
mando cumprir os pro-
cedimentos, quaisquer
que sejam as situagles
que se apresentem.

B

Segue as vezes as nor-
mas de véo, sendo
flexivel no cumprimen-
to dos procedimentos,
mesmo quando as situa-
¢Oes ndo o obrigam.

©

Segue sempre as normas
de vbo, apresentando
flexibilidade no cumpri-
mento dos procedimen-
tos, quando as situagdes
de perigo o obrigam.

(D)

3

Capacidade do piloto reagir
rdpida e adequadamente a
situagSes repentinas e peri-
gosas com a finalidade de
evitar riscos.

Reage lentamente a si-
tuagdes repentinas e
perigosas, apresentando
por vezes reagdes inade-
quadas.

(a)

Reage lenta, mas ade-
quadamente, a situa-
¢Oes repentinas e peri-
gosas.

B)

Reage ripida e adequa-
damente a situagdes re-
pentinas e perigosas.

©

Reage rapidamente a si-
tuagbes repentinas e
perigosas, apresentando
por vezes reagdes inade-
quadas.

(D)
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Tabela 6 (continuag¢do)

Fatores

Avaliagio

4)

Capacidade do piloto per-
ceber rapidamente situa-
¢Oes anormais de conse-
qiiéncias imprevisiveis e
prever adequadamente o
seu desencadeamento.

Percebe rapidamente as
situagSes anormais, pre-
vendo adequadamente
o seu desencadeamento.

(A)

Demora a perceber as
situacOes .mormals mas
quando o faz, as vezes,
ndo consegue prever de
todo o seu desencadea-
mento.

(B)

Demora a perccber as
situagles anormais, mas
quando o faz conscguc
prever adequadamente
o scu desencadcamento.

©)

Percebe rapidamente as
situagGcs anormais, nio
conseguindo, as vezes,
prever de todo o scu de-
sencadcamento.

(D)

(%)

Capacidade do piloto man-
ter-se atento a vdrios esti-
mulos, a0 mesmo tempo,
integrando-os adequada-
mente.

Mantém-se atento a vd-
rios estimulos ao mes-
mo tempo, nio conse-
guindo, na maioria das
vezes, integrd-los ade-
quadamente

(A)

Mantém-se atento a vi-
rios estimulos 40 mes-
mo tempo, integrando-
os sempre adequada-
mente.

(B)

Mantém-se atcnto ape-
nas a poucos cstimulos,
nao conscguindo, na
maioria das vezes, inte-
gra-los adequadamente.

©)

Mantém-s¢c atento  ape-
nas a poucos cstimulos
40 mesmo tcmpo, consc-
guindo scmprc integra-
los adcquadamente.

(D)

6)

Capacidade do piloto parti-
cipar das missdes em gru-
po, prestando auxilio aos
colegas e deles solicitando
colaboragdo.

Estd sempre disposto a
colaborar quando solici-
tado, entretanto nao
pede auxilio aos colegas
para melhor desempe-
nhar as missdes.

(A)

Nio se interessa em pa-
rticipar no grupo. Nio
auxilia os colegas nem
solicita colaboragdo a
quem quer que seja,
para a realizagdo das
missGes.

(B)

Nio poupa esfor¢cos em

ajudar aos outros. Soli-

cita auxilio a0s compa-
nheiros, visando scmpre
a melhor realizagdo das
missoes.

(€)

Nio demonstra interesse
cm colaborar com o gru-
po, entrctanto, ndo sc
constrange cm pedir
auxilio a0s colegas quan-
do isto se faz nccessario
para a recalizagio das
missoes.
(D)

N

Capacidade de ajustamento
do piloto i rotina e s mu-
dangas de situagSes duran-
te a realizacdo dos voos.

Ajusta-se com algum es-
forgo, tanto a .rotina
didria, como as mudan-
cas de situac¢Ges durante
a realizagdo dos vdos.

(A)

Necessita de algum es-
forco para se ajustar a
rotina didria, embora
apresente facilidade na
adapta¢do as mudangas
de situagdes durante a
realizagdo dos voos.

(B)

Ajusta-sc bem a rotina
didria, embora necessite
de algum esfor¢o para
se ajustar as mudangas
de situagdes durante a
realizag¢do dos voos.

(C)

Ajusta-sc_com muita fa-
cilidade a rotina didria ¢
as mudangas dec situa-
¢Oes durante a realizagio
dos voos.

(D)
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Tabela 6 (continuagdo)

Fatores

Avaliagdo

8

Capacidade de obter todas
as informacGes sobre as
condi¢Ges a serem encon-
tradas no vbo, no sentido
de planejar a sua missdo.

Obtém todas as infor-
magdes sobre as condi-
¢Oes a serem encontra-
das no v6o, para plane-
jar a sua missao.

(A)

Obtém informagdes su-
perficiais sobre as con-
dicGes a serem encon-
tradas no voo, para pla-
nejar a sua missao.

(B)

Obtém todas as infor-
magOes sobre as con-
dicGes a serem encon-
tradas no voo, mas ndo
chega a planejar a sua
missdo.

(C)

Obtém informagdes su-
perficiais sobre as con-
digdes a screm encon-
tradas no vbo, mas nio
chega a planejar a sua
missao.

(D)

&)

Capacidade do piloto coor-
denar seus movimentos de
forma suave e precisa, du-
rante as manobras com a
aeronave.

Coordena seus movi-
mentos de forma ndo
muito suave, apresen-
tando pouca precisdo
nas manobras com a
aeronave.

(A)

Coordena seus movi-
mentos de forma suave,
mas sem ter muita pre-
cisdao nas manobras com
a aeronave.

(B)

Coordena seus movi-
mentos de forma suave
¢ precisa durante as ma-
nobras com a aeronave.

©)

Coordena seus movimen-
tos de forma nao muito
suave, sendo, entretanto,
preciso nas manobras
com a aeronave.

(D)

(10)

Capacidade de decidir rapi-
damente frente a uma si-
tuagdo nova, ¢ apresentar
uma solugdo aceitdvel do
problema.

Diante de uma situagdo
nova fica indeciso, dan-
do entretanto a solugdo
mais aceitdvel ao pro-
blema.

(A)

Diante de uma situagdo
nova decide rapidamen-

te, resolvendo o proble- -

ma da maneira mais
aceitavel.

(B)

Diante de uma situacdo
nova decide rapidamen-
te, sem, entretanto, dar
a solugZo mais aceitavel
ao problema.

©)

Diante de uma situagdo
nova fica indeciso, nio
conseguindo dar a so-
lugdo mais aceitdvel ao
problema.

D)

(11)

Capacidade de perceber as
informagbes dadas pelos
instrumentos de bordo, in-
tegrando-os corretamente
para ajustar a posi¢do da
aeronave no espago.

Percebe e integra corre-
tamente as informacdes
dos instrumentos de
bordo, apresentando,
entretanto, dificuldade
para ajustar a aeronave
no espago.

(A)

Percebe as informagdes
dos instrumentos de
bordo, tendo dificulda-
de para integrar correta-
mente todos os dados,
mas consegue ajustar
adequadamente a aero-
nave no espaco.

(B)

Percebe as informagdes
dos instrumentos de
bordo, tendo dificulda-
de para integrar correta-
mente todos os dados,
bem como para ajustar
a aeronave no espago.

©

Percebe e integra corre-
tamente as informacdes
dos instrumentos de bor-
do, ajustando adequada-
mente a aeronave no es-
pago.

(D)




Tendo em vista os altos indices encontrados no estudo estatistico da escala,
pode-se inferir, como primeira aproxima¢do, que a escala é vdlida e consistente,
apesar do nimero de sujeitos testados (N = 15) ser bastante pequeno. Este ni-
mero pequeno de sujeitos experimentais torna necessdrias novas avaliagBes para
coleta e acumulagdo de dados que permitam novo estudo no futuro, pois a pe-
quena amostra utilizada se deu devido a prépria limitagio da organizagio em
termos de disponibilidade de pessoal. '

Summary

The report shows an scale method of performance evaluation for helicopters
pilots, to fulfill an existing lack in this field. The suggested method presents an
eleven factors scale defining several operation behaviors applied to 15 student
officers enrolled in a flight naval brazilian course just one month before their
graduations. The proposed method proven high reliable results and accepted
validity using external criterion by Thurstone’s paired comparison judgments.
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