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Resumo— O objetivo deste trabalho é a construcdo de um
modelo de decisao para selecionar pilotos para as missées das
Unidades Aéreas (UAe) da Forca Aérea Brasileira (FAB) em
substituicdo as decisdes tradicionais baseadas exclusivamente
em experiéncia ou disponibilidade de informacdes. Inicialmente,
para o desenvolvimento do modelo, foi aplicado o método
Strategic Options and Development Analysis (SODA), o qual por
meio de mapas cognitivos individuais e mapa cognitivo agregado,
permite representar as diretrizes e ideais dos stakeholders. Essas
diretrizes, significadas como critérios de veto e sele¢do, foram
ponderadas por meio da matriz de comparacio par a par dos
critérios a luz do objetivo do método de decisio multicritério
Analytic Hierarchy Process (AHP). Para a concepcao, foram defi-
nidos stakeholders que auxiliaram na identificacio das variaveis
relevantes para o processo. O processo foi testado com dados
extraidos no ano de 2022 no 5°/8° Grupo de Aviacio - Esquadrao
Pantera, resultando no modelo de decisao.

Palavras-Chave— Strategic Options and Development Analysis
(SODA). Problem Structuring Method (PSM). Analytic Hierar-
chy Process (AHP)

I. INTRODUCAO

O presente trabalho tem como objetivo desenvolver um
modelo de decisdo para a sele¢do de pilotos em missdes opera-
cionais da Forca Aérea Brasileira (FAB), otimizando a escolha
das tripulagdes por meio da integragdo de varidveis criticas e
ferramentas computacionais em tempo real. Este modelo serd
estruturado com base no método SODA (Strategic Options
Development and Analysis) para a formulagdo do problema,
e no AHP (Analytic Hierarchy Process) para a definicdo dos
pesos dos critérios de decisdo.

Com o avancgo tecnoldgico das dltimas décadas, a FAB tem
passado por frequentes processos de modernizagdo de suas
plataformas. Missdes anteriormente complexas se tornaram
possiveis, dada a ampla gama de funcionalidades que as
aeronaves modernas oferecem. No entanto, o aumento das
capacidades operacionais exige que as tripulagdes estejam
constantemente atualizadas e preparadas para enfrentar as
variadas missdes, o que envolve estudo tedrico continuo, bom
aproveitamento das missdes de manuten¢do operacional e o
cumprimento de missdes reais [1].

Os dois primeiros tépicos sdo tratados e checados de
forma assidua e rotineira no dia a dia de um Esquadrio
Operacional, porém, ao tratar-se sobre o terceiro tdpico,
surgem diversas varidveis que incorporam o processo de
escolha das tripulagdes para missdes operacionais, tais como:
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i) quantidade de horas voadas at¢é o momento no ano (pau
de sebo); ii) validade do Cartio de Voo por Instrumentos
(CVID); iii) validade da inspecdo de saide (INSPSAU); iv)
qualificacdo operacional; v) disponibilidade do militar para
o periodo da missdo; e vi) fatores operacionais especificos,
como, por exemplo, a demanda de escalar militares que ne-
cessitem cumprir os médulos previstos em comissionamento.
Dessa forma, fica evidente o trabalho hercileo necessario
para conciliar devidamente os diferentes fatores envolvidos
na definicdo das tripulacdes de voo e para garantir que tais
defini¢cdes ndo contenham erros.

De acordo com Kahneman [2], as avalia¢des finais deter-
minadas por procedimentos subjetivos deveriam ser abando-
nadas. Essas avaliagdes possuem baixo grau de confiabilidade
em relagdo a estudos estatisticos com atributos avaliados.
Muitos decisores acreditam que seus julgamentos sdo comple-
tos e complexos, mas uma simples combinaciio de varidveis
provavelmente apresentaria melhores solug¢des. Ainda segundo
Kahneman [2], “Sempre que for possivel substituir o julga-
mento humano por uma formula, é importante considerd-la”.

A acdo humana pode ser dividida em agOes racionais e
acdes subjetivas. A parcela subjetiva pode se traduzir na
dificuldade de se tomar decisdes em curtissimo prazo e
com varidveis agravantes e limitadoras. A escolha de pilotos
tripulantes para a composi¢do de determinada missdo, por
exemplo, estd envolta muitas vezes em informacdes des-
continuas e instantineas (as vezes poucos minutos ou horas
antes da decolagem). Neste sentido, verifica-se uma lacuna
entre a celeridade demandada e a objetividade exigida pela
missdo. Embora eficazes, as decisdes adotadas em curto prazo
e sem uma exaustiva avaliacdo, muitas vezes possuem pontos
de melhoria e, desse modo, poderiam ser otimizadas com o
auxilio de ferramentas computacionais.

Prado et al. [3] afirmam que “se vocé é um ser humano 'nor-
mal’, deve estar bastante convencido de que o seu raciocinio
é imparcial, logico e racional, e por isso chega a conclusées
corretas na grande maioria das vezes’. A realidade é que
diversos vieses corroboram para tomadas de decisdes degra-
dadas. E isso ocorre justamente pelo fato de que a mente
humana possui uma limitacdo cognitiva, levando-a a decisdes
equivocadas. Dentre os principais vieses cognitivos, pode-se
citar: i) viés da disponibilidade; ii) viés da confirmacdo; e iii)
viés do resultado.

De acordo com Costa [4], “gracas ao viés de disponibili-
dade, caminha-se pelo mundo com um mapa falso de riscos
na cabeca. Assim, superestima-se Sistematicamente o Fisco
de morrer pela queda de um avido, por um acidente de carro
ou por assassinato. E subestima-se o risco de morrer por
formas menos sensacionalistas, como diabetes ou cdncer de



estémago”. Isso ocorre, porque as informacdes utilizadas para
o processo de decisdo tornam-se as que sdo mais facilmente
acessiveis, independentemente de serem as mais validas ou
relevantes [5].

Em relacdo ao viés da confirmacdo, pode-se dizer que se
trata da tendéncia de reafirmar conceitos em que ja acredita-
se previamente, sem levar em considera¢do a possibilidade
de ndo serem verdadeiros. Esse viés atua em conjunto com a
dissonancia cognitiva e o raciocinio motivado [6].

O viés do resultado é traduzido como a tentativa de tomada
de decisdo baseada em resultados, mesmo que em esferas
de desenvolvimento diferentes. O processo percorrido para o
resultado € pouco reconhecido, porém o resultado em si recebe
grande peso na avaliacdo do individuo. A qualidade da decisdo
¢ influenciada por fatores pouco relevantes para a situacdo
principal, enquanto que outros fatores sdo desconsiderados
inconscientemente [7].

Nesse sentido, surgiu a necessidade da formaliza¢do de um
modelo de sele¢do baseado em ferramentas de apoio a decisao
e que fosse capaz de englobar todas as varidveis essenciais
e suprisse em tempo real o papel de escolha dos pilotos
das missdes dos Esquadrdes. Além do ganho operacional, foi
possivel observar a necessidade de um processo de escala com
maior credibilidade e transparéncia.

Essa transparéncia objetiva a entrega de um produto de
qualidade e alta confiabilidade. A melhoria no processo, a
evolucdo da transparéncia e o aumento da confianca possuem
a finalidade de melhoria da distribuicdo de operacionalidade,
da qualidade de trabalho e do clima organizacional.

O entendimento dos vieses da disponibilidade, confirmagao
e resultado foi imprescindivel para a correta avaliacdo dos
pardmetros escolhidos para composi¢do do processo de
selecdo. O presente artigo sintetiza o trabalho que vem sendo
desenvolvido no Esquadrao Pantera e objetiva trazer a luz os
ganhos operacionais e administrativos com o uso do método
desenvolvido em detrimento de solugdes globais, fortalecendo
diretamente o preparo da Forca Aérea.

Neste contexto, a adog¢do de um modelo de decisdo objetivo
e baseado em critérios bem definidos € essencial para otimizar
a selecdo de tripulagdes, garantindo maior transparéncia e
eficiéncia no processo. O uso de metodologias como o SODA
e o AHP permite integrar as varidveis envolvidas de forma
estruturada, aprimorando a capacidade da FAB em alocar seus
recursos humanos de maneira mais eficiente, segura e trans-
parente. Nos préximos capitulos, detalharemos a constru¢io
desse modelo e os resultados obtidos com sua implementagao
no Esquadrao Pantera.

II. FUNDAMENTACAO TEORICA

Os PSMs (Métodos de Estruturacdo de Problemas, do inglés
Problem Structuring Methods) surgiram ao final da década de
70, com o intuito de suprirem necessidades existentes a época.
Essas necessidades decorriam das limitacdes e restrigdes da
utilizagdo apenas de métodos quantitativos, os quais nao
possuiam a capacidade de modelar adequadamente contextos
mais amplos, como fatores politicos e demandas sociais [8].

A estrutura fundamental dos PSMs depreende-se da
interpretacdo e representacdo adequada dos diversos pontos
de vista de decisores e stakeholders. A captagdo desses
pontos de vista podem ser representados de diversas formas,

como por meio de mapas cognitivos, figuras ricas ou de-
mais representagdes, a depender do método [8]. Como mais
difundidos destacam-se a Soft Systems Methodology (SSM),
Strategic Choice Approach (SCA) e o SODA [8].

O problema elucidado e os pontos de vista podem ser
trabalhados de diversas formas, tanto individuais quanto em
grupo. Essas visdes sdo trabalhadas com base em técnicas de
andlises com o intuito de desenvolver uma linguagem comum
entre os envolvidos, chegando-se a uma decisdo conjunta para
melhorias ou solugdes quanto a situacio problema [9].

De acordo com Ackermann e Eden [10], o método (SODA)
foi concebido como um meio para possibilitar “um grupo
ou individuo a construir uma representacdo grdfica de uma
situagdo problemdtica, e, assim, explorar op¢des e suas
ramificagdes com relagdo a um sistema complexo de metas
ou objetivos. Além disso, o método visa ajudar os grupos a
chegar a um acordo negociado sobre como agir para resolver
a situagdo”.

Em relacdo a Andlise Multicritério de Apoio a Decisdo
(MCDA, do inglés Multiple Criteria Decision Aiding) trata-
se de uma abordagem que auxilia na tomada de decisdes
em situacdes complexas, considerando miiltiplos critérios ou
objetivos. Esse processo permite a avaliacdo e comparagao sis-
temdtica de diferentes alternativas, levando em consideracao
aspectos qualitativos e quantitativos [11].

De acordo com Saaty, tudo o que se faz é fruto de
alguma escolha, pois as pessoas sdo, em esséncia, tomadoras
de decisdo. As informagdes que armazenam servem como
auxilio neste processo, porém nem todas sdo uteis. Ainda
de acordo com Saaty “ter informagdes em excesso € tao
prejudicial quanto ter informagdes escassas”, ou seja, a andlise
das informagdes coletadas ¢ de suma importdncia para os
julgamentos realizados [12].

O AHP € um método de andlise de decisdo com mudltiplos
critérios desenvolvida por Thomas L. Saaty. Seu objetivo €
refletir a maneira natural de tomada de decisdo da mente
humana. Trata-se de um dos métodos de decisdo multicritério
mais utilizados.

I1I. PRINCIPIOS DO ESTUDO

O processo de tomada de decisdo na escolha de tripulacdes
depende de indicadores objetivos e relevantes no escopo de
uma UAe. Conforme exposto anteriormente, varidveis como:
i) quantidade de horas voadas até o momento no ano (pau
de sebo); ii) validade do CVI; iii) validade da INSPSAU;
iv) qualificacdo operacional; v) disponibilidade do militar
para o periodo da missdo; e vi) outros fatores operacionais
especificos sdo complexos o bastante quando necessitam ser
priorizadas em um curto periodo.

Somado ao fator diversas varidveis, surge também a
preocupacdo com subvaridveis. No tocante ao fator “pau de
sebo”, entra-se na discussao de horas voadas em sede e fora de
sede. No exemplo a seguir, tem-se uma melhor visualizagdo:

Piloto A: Piloto com duas missoes realizadas no ano. 40
horas de voo totais no ano;

Piloto B: Piloto com duas missées realizadas no ano. 45
horas de voo totais no ano.

Olhando apenas essas informacdes, certamente o piloto
A seria uma prioridade para cumprir uma préxima missao
(terceira missdo do piloto). Entretanto, ao verificar com mais
cuidado os detalhes, depara-se com a seguinte situagdo:



Piloto A: Piloto com duas missdes realizadas no ano. 40
horas de voo totais no ano (15 horas voadas em sede e 25
horas em missoes fora de sede);

Piloto B: Piloto com duas missdes realizadas no ano. 45
horas totais no ano (30 horas voadas em sede e 15 horas em
missoes fora de sede).

Verifica-se grande discrepancia de horas efetivas de voo
fora da sede entre os pilotos. De posse desses dados, é
possivel que o piloto B, nesse cendrio, seja priorizado para
uma préxima missdo fora de sede.

Foi abordado, até o momento, trés varidveis possiveis para
o processo de selecdo de tripulagdo, a saber: i) quantidade de
missoes realizadas no ano; ii) horas totais no ano; e iii) horas
divididas entre sede e fora de sede. Contudo, outras variaveis
também se mostram relevantes para esse processo decisério.
Nota-se, a seguir, o0 impacto causado pela inclusdo da varidvel
“INSPSAU”.

Piloto A: Piloto com duas missdes realizadas no ano. 40
horas de voo totais no ano (5 horas voadas em sede e 25
horas em missdes fora de sede). INSPSAU vencendo em 3
meses;

Piloto B: Piloto com duas missées realizadas no ano. 45
horas totais no ano (30 horas voadas em sede e 15 horas em
missdes fora de sede). INSPSAU vencendo em 20 dias;

Missao: Operacdo Gota no norte do pais (duracdo esti-
mada de 40 dias).

Com a inclusdo dessa nova varidvel, porém mantendo-
se as mesmas condi¢des das varidveis anteriores, tem-se
novamente uma inversdo. Nessa nova situacdo, o piloto A
torna-se novamente prioridade, pois o piloto B perderia a
validade de sua INSPSAU durante a missdo. Portanto, torna-
se evidente a existéncia de diversos critérios relevantes para
a tomada de decisdo.

IV. MATERIAIS E METODOS

Para a constru¢do do modelo de decisdo aplicou-se inici-
almente o método SODA para a estruturacdo do problema
e identificacdo dos critérios relevantes para os stakeholders.
Posteriormente, utilizou-se a matriz de comparagdo par a par
dos critérios a luz do objetivo do método AHP para ponderar
os critérios identificados para a selecdo de pilotos. A Fig. 1
apresenta a estrutura metodoldgica utilizada:

Definigao do objetivo da
pesquisa

csnfe(s;n_E;wl':asé"( do Criagdo dos mapas Criaao do mapas
formulario/entrevista cognitivos individuais cognitivos agregados

dos

1% Fase

Identificagio dos
stakeholders

2° Fase

Matriz de comparaséo Definigao dos pesos dos
par a par dos critérios do critérios relevantes
método AHP

42 Fase | Proposta de selegio de
pilotos

Fig. 1. Fluxograma da estrutura metodoldgica utilizada

3%Fase

O SODA ¢ amplamente utilizado para ajudar a resolver
problemas complexos e incertos que ndo podem ser resolvidos
por meio de modelos matematicos formais. Ele é especial-
mente Util para a tomada de decisdo em grupo que envolvem
incertezas e complexidades significativas. Este método é con-
siderado um dos mais proeminentes para estruturar problemas

e encontrar solugdes vidveis [13].

O método baseia-se no entendimento de problemas a partir
de mapeamento cognitivo, que é uma técnica para modelar
a forma como as pessoas pensam sobre uma situacdo pro-
blematica. No decorrer da técnica, os individuos registram
seus pontos de vista, gerando assim os mapas cognitivos indi-
viduais. A partir do entendimento e da combinagdo dos mapas
individuais € confeccionado o mapa cognitivo agregado. O
workshop facilita a discussdo e a concordancia acerca das
acdes identificadas ao longo do processo [14].

Durante a primeira fase, foi definido o objetivo da pes-
quisa, bem como identificados os stakeholders. Na segunda
fase ocorreu a confecgdo e aplicagdo dos formuldrios nos
stakeholders, com isso foram criados os mapas cognitivos
individuais, para entdo elaborar o mapa cognitivo agregado,
reunindo todas as informacdes pertinentes.

A terceira fase utilizou matriz de comparagdo par a par
dos critérios a luz do objetivo, do método AHP, onde foram
comparados os critérios obtidos na segunda fase. Realizado o
procedimento, foram definidos os pesos dos critérios relevan-
tes.

A quarta e ultima fase constituiu-se de criar a proposta
de selecdo de pilotos, apresentando um exemplo pratico para
aplicacdo.

A. Identificagdo dos stakeholders

Diante do exposto, e visando encontrar as melhores
varidveis para o processo por meio do SODA, aplicou-se um
formuldrio para o setor de Escala de 6 UAe operacionais com
o intuito de identificacdo dos critérios de acordo com cada
stakeholder, na sequéncia foi organizado um workshop para
consolida¢@o dos critérios do grupo.

Os setores de Escala de Voo escolhidos sdo os perten-
centes as UAe de Asas Rotativas da FAB. Levando-se em
considerag@o o efetivo de cada setor nos Esquadrdes, chegou-
se ao nimero de 15 stakeholders para o prosseguimento da
pesquisa. A defini¢do dos stakeholders pode ser observada na
Tabela I.

TABELA 1

DEFINICAO DE stakeholders

stakeholders  Definicao

1,2,3 Militares da Secao de Escala atual da UAe 1.

4,5 Militares com experiéncia pregressa da Secdo de
Escala da UAe 2.

6,7,8 Militares com experiéncia pregressa e atuais da
Secdo de Escala da UAe 3.

9, 10 Militares com experiéncia pregressa da Secdo de
Escala da UAe 4.

11, 12 Militares da Secdo de Escala atual do UAe 5.

13, 14, 15 Militares da Secdo de Escala atual do UAe 6.

Os stakeholders selecionados sdo membros atuais e antigos
dos setores de Escala de Voo das UAe de asas rotativas da
FAB. As UAe de asas rotativas da FAB da qual selecionaram-
se os stakeholders sdo: (i) 1°/8° GAV, Esquadrao Falcdo; (ii)
2°/8° GAV Esquadrio Poti; (iii) 3°/8° GAV, Esquadrao Puma;
(iv) 5°/8 GAV, Esquadriao Pantera; (v) 7°/8° GAV, Esquadrao
Harpia; e (vi) 2°/10° GAV, Esquadrio Pelicano. A escolha
adequada dos entrevistados garantiu o desenvolvimento da
pesquisa, pois os stakeholders sdo individuos diretamente
ligados e interessados com a melhoria do processo de escolha
[14].



B. Aplicacdo do método SODA (1° e 2° fase)

As perguntas respondidas pelos stakeholders foram: (i)
Quais critérios de selecdo julga importante no processo de
escolha?; (ii) Quais critérios de veto julga relevante?. Com
base nas respostas adquiridas, elaboraram-se quinze mapas
cognitivos individuais, e a partir destes, foi gerado o mapa
cognitivo agregado, que é um dos principais resultados da
aplicacdo do SODA. A constru¢do do mapa permite identi-
ficar, de forma visual e estruturada, as principais varidveis e
inter-relagdes que influenciam o processo decisério. Apés a
confec¢do do mapa cognitivo agregado e dos feedbacks rece-
bidos no workshop, foram realizados os ajustes necessarios e
a divisdo dos critérios em dois tipos: critérios de veto e de

selecdo.

C. Obtengdo dos pesos dos critérios (3° fase)

Segundo Saaty [12], o método AHP € processado em 4
etapas. A primeira etapa do método AHP é a definicdo do
objetivo do processo decisorio, os critérios e os subcritérios,
todos de acordo com os valores e convicgdes da autoridade.

A segunda etapa € a constru¢do da estrutura hierarquica.
O objetivo alvo sinaliza-se na parte mais alta da hierarquia,
seguido pelos critérios e subcritérios e encerrado com as
alternativas [12].

A terceira etapa trata-se das construcdes das matrizes de
comparagdo par a par, baseadas na estrutura hierarquica. As
comparagdes sdo realizadas com base na Escala Fundamental
de Saaty, que utiliza valores de 1 a 9 para representar a
prevaléncia entre os elementos. Neste trabalho utilizou-se
apenas a matriz de comparacdo par a par dos critérios a luz
do objetivo.

A quarta etapa realiza a ponderacdo das prioridades, uti-
lizando a prioridade de um nivel para ponderar o nivel
imediatamente inferior, de modo que se obtenha a prioridade
global. Este trabalho delimitou-se as 3 primeiras etapas do
método, conforme Fig. 1.

De modo a quantificar os pesos dos critérios de selecdo
foi construida a matriz de comparagdo par a par dos critérios
e realizado a agregacdo dos julgamentos individuais dos sta-
keholders, por meio do procedimento Aggregating Individual
Judgments (AlJ), combinando os julgamentos usando a média
geométrica, gerando a matriz de decisdo do grupo.

V. RESULTADOS
A. Aplicagdo do método SODA (1 “ e 2 “ fase)

A Fig. 2 mostra o mapa cognitivo agregado, gerado a partir
dos mapas cognitivos individuais dos stakehoders, identifi-
cando as principais varidveis e inter-relacdes que influenciam
o processo decisorio.

A Fig. 3 apresenta os critérios obtivos ap0s a realizacido do
workshop.

Os critérios de selecdo sdo: a) Dias em missdo; b) Horas
voadas em missao; ¢) Horas voadas em sede; d) Quantidade de
missdes realizadas; e e) Tempo de Esquadrao. Esses critérios,
de acordo com o julgamento dos stakeholders, necessitam ser
segmentados por operacionalidade. Ou seja, dentro de cada
grau de capacitacdo, aplicam-se os critérios mencionados.

Os critérios de veto definidos pelos stakeholders sdo utili-
zados para definir quais pilotos estdo aptos a concorrer a etapa
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Fig. 2. Mapa cognitivo agregado.
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Fig. 3. Defini¢do dos critérios a partir do mapa cognitivo agregado.

de selecdo e sdo apresentados a seguir: a) Indisponibilidades
gerais; b) Validade da INSPSAU (inspecdo de saide nao
vencer durante a missdo ou em 30 dias); ¢) Validade do Cartao
de Voo por Instrumentos (ndo vencer durante a missdo ou em
30 dias); d) Prova de Emergéncias em dia; e e) Desadaptacdo
diurna ou NVG (nio estar adaptado ao vdo com os 6culos de
vis@o noturna - Night Vision Goggles).

B. Obtengdo dos pesos dos critérios (3° fase)

A Fig. 4 ilustra a estrutura hierdrquica utilizada (o objetivo
e os cinco critérios de sele¢do definidos por meio do SODA).
A Tabela II apresenta a matriz de compara¢do par a par
dos critérios com os julgamentos agregados (procedimento
AlJ), bem como as prioridades dos critérios de selecdo. A
matriz apresentou RC (Razdo de Consisténcia) menor que
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Fig. 4. Estrutura hierdrquica do problema de selec@o de pilotos para missdes.

10% (ou 0,1), indicando coeréncia dos julgamentos. Esta
tabela representa a decisdo conjunta do grupo e o seu resultado
(prioridades) define os pesos para o modelo proposto.

TABELA 1T

JULGAMENTOS AGREGADOS (stakeholders) - CRITERIOS A LUZ DO OBJETIVO

Critérios DM HM HS QM TE Prioridades
DM 1,00 0,17 029 0,17 3,03 0,07
HM 6,02 1,00 202 1,52 798 0,39
HS 340 050 1,00 051 4,00 0,18
QM 6,02 0,66 198 1,00 7,02 0,32
TE 033 0,13 025 0,14 1,00 0,04

RC = 0,027

DM - dias em missdo; HM - horas em Missdao; HS - horas de voo em sede;
QM - quantidade de missoes; TE - tempo de esquadrdo;

Como observado na Tabela II, os critérios mais relevantes
para a selecdo dos pilotos, através dos julgamentos dos
stakeholders, foram, em ordem decrescente, Horas em Missao
com 39%, Quantidade de Missodes 32%, Horas de Voo em sede
com 18%, Dias em Missdo com 7% e por fim o Tempo de
Esquadrao com 4% de prioridade.

Ressalta-se que todos os critérios da tabela sdo do tipo
“custo”. Ou seja, quanto maiores os pardmetros menores as
chances de o piloto ser selecionado para a missdo, visto
que o objetivo do método de selecdo é uma distribui¢do de
operacionalidade entre o Quadro de Tripulantes (QT) de forma
mais eficiente e transparente.

C. Proposta de selecdo de pilotos (4 fase)

Para a ordenacdo de uma sequéncia de elementos (pilotos
tripulantes de um QT) é proposto a equacdo (1). O fator F
¢é estruturado pelos critérios obtidos do método SODA que
sdo ponderados por meio das prioridades obtidas da matriz
de comparacdo par a par dos critérios do método de decisao
multicritério AHP:

F= Z aiti; 1)
K2

245 € o valor da i-ésima varidvel observada para o j-ésimo
elemento;

a; € o peso da i-ésima varidvel (importancia da varidvel na
construcdo do fator F).

Define-se FPOI como o fator do piloto O1. Sendo assim,
o FPOI ¢é determinado pelo somatdrio entre os critérios
relevantes e seus respectivos pesos atribuidos (a;).

Para o célculo do fator F, o primeiro passo foi determinar
as variaveis relevantes dentre o universo de varidveis possiveis
(conforme output da 2° fase). Desse modo, a realizagao
do workshop para processamento dos resultados pré-obtidos
nos formuldrios aplicados foi essencial para a identificagao
dos critérios relevantes, bem como posterior deteccdo dos
respectivos pesos, conforme detalhado nas se¢des 5 e 6.

O resultado obtido através dos cdlculos do fator F repre-
senta a ordem de prioridade do referido piloto, sendo que o
menor resultado serd o de maior preferéncia.

No préximo tépico sdo apresentados os resultados da
aplicacdo do modelo construido para a selecdo de pilotos para
missdes no 5°/8° GAV na Base Aérea de Santa Maria - RS.

Exemplo ilustrativo para selegcdo de pilotos na prdtica

Com base no entendimento dos stakeholders acerca da
relevancia das varidveis do problema, consolidou-se o célculo
do Fator F, conforme apresentado na equagdo (2). O proce-
dimento passou por um periodo de testes no 5°/8° GAV na
Base Aérea de Santa Maria - RS.

F =DM 0,07+ HM 0,39+ HS 0,18 + QM 0,32+ TE 0,04 (2)

Na Fig. 5 é possivel observar o Quadro de Instrutores da
Unidade Aérea, alguns critérios de veto, como validade do
CVIH e validade da INSPSAU, bem como o fator F, que
foi alimentado pelos critérios, conforme (2) e a ordem de
prioridade advinda deste fator. Os dados foram descaracteri-
zados para preservacio das informacdes dos pilotos. Ex: P03
= trigrama atribuido ao piloto 03.

INSTRUTOR INSPSAU

| VENCENDO | 183 |
[ 164 ]
[ 201 ]

Fig. 5. Resultado em tempo real do procedimento de selecdo de pilotos para
um exemplo de QT. Os 1P e 2P sdo escolhidos da mesma maneira que os
IN.

Juntamente com o resultado da Fig. 5 o usudrio recebe a
seguinte explicacdo sobre o funcionamento do processo: “A
Prioridade para a missdo sdo os menores FATORES (F) de
cada Classe (IN, IP ou 2P), levando-se em consideracdo a
composigdo da tripulacdo (2(1P) e 1(2P) ou I(IN), 1(IP) e
1(2P)). O critério de CVIH (ao menos um piloto na tripulacdo
com o CVIH vdlido) e INSPSAU (ndo vencendo em menos de
30 dias) serdo considerados seguindo a ordem decrescente
dos fatores. O Controle geral de missées, horas em sede, em
missdo, dias fora e quantidade de missdes estard disponivel
para consulta na se¢do de escala de voo em caso de dividas.”

O procedimento para selecdo é aplicado de acordo com os
seguintes passos:

(i) Verificacdo dos pilotos que atendem aos critérios de
veto. Na Fig. 5 observa-se que, como forma de facilitar a
visualizacdo, sdo usadas formatagdes condicionais por co-
res, por exemplo, a cor verde simboliza que o piloto estd
totalmente dentro dos critérios para sele¢do, a cor amarela
significa uma adverténcia a proximidade de um fator de veto,
a cor vermelha demonstra que o piloto ja estd vetado. A cor
laranja indica que o piloto ndo possui CVIH vilido e foi
diferenciada da cor vermelha por este ser um critério de veto
condicional, visto que basta que um dos pilotos da tripulacio
esteja com o CVIH viélido. Os pilotos que ainda ndo atingiram
a qualificag@o para o CVIH sio listados com NIL (do latim,
nada).

(ii) Apds a andlise dos pilotos que cumprem os critérios de
veto, ordena-se os pilotos restantes por ordem crescente do



fator F, de modo que a prioridade é do piloto que apresentar
o menor fator. O fator F' é calculado conforme equacio (2);
A equacdo (2) representa o somatdrio de varidveis relevantes
j& com os pesos atribuidos, conforme definicdo em (1).

(iii) Com base na composi¢do da tripulacdo definida pelo
setor de operacdes, seleciona-se os menores fatores em cada
operacionalidade (IN, 1P e 2P);

(iv) Avalia-se a necessidade de pequenos ajustes por conta
de necessidades operacionais (voos de cheques operacionais,
expertise, dentre outros).

De forma breve, para ilustragdo, caso uma missdo fosse
acionada e as condi¢cdes do momento fossem as da Fig. 5,
terfamos a seguinte composi¢ao:

Para o caso de um (IN), um (1P) e um (2P), respectiva-
mente: PO1 (IN), P14 (1P) e P26 (2P). Para o caso de dois
(1P) e um (2P), respectivamente: P14 (1P), P18 (1P) e P26
(2P).

Ao longo do periodo de testes, a tela representada pela
Fig. 5 foi disponibilizada para todo o QT em tempo real
por meio de uma televisdao disponivel no setor de Operagdes
do Esquadrio Pantera (5°/8° GAV). Essa disponibilizacio
visava o incremento no nivel de planejamento dos militares
do Esquadrao, haja vista que os pilotos prioridades da vez
mantém-se alertas para o caso de acionamento de missdao que
ndo seja Alerta SAR (Busca e Salvamento, do inglés Search
and Rescue) (nessa situacio a equipe de Alerta SAR do dia
cumpriria os procedimentos previstos em legislacdo).

De forma geral, o modelo mantém-se conectado com o
banco de dados ja existente na Unidade, permitindo que a
todo momento, o QT da organizagdo consulte a informacdo
de quem s@o os pilotos da vez em caso de acionamento.

VI. CONCLUSAO

A implementacdo do modelo de selecdo de pilotos para as
missdes das UAe da FAB apresentou resultados significativos.
O uso de ferramentas de apoio a decisdo possibilitou uma
notavel reducdo na carga de trabalho dos decisores, a0 mesmo
tempo em que otimizou o processo de tomada de decisdo. A
transparéncia proporcionada pelo modelo criado fortaleceu a
comunicagdo entre o setor responsdvel e os demais membros
da equipe, aumentando a eficiéncia e o desempenho da
unidade.

Além disso, modelo mostrou-se flexivel e adaptivel, uma
vez que seus valores sdo passiveis de reformulacdo e apri-
moramento continuos. Caso novas varidveis relevantes surjam
ou a autoridade perceba a necessidade de ajustes, o modelo
pode ser prontamente atualizado para refletir as mudangas
pertinentes.

Em suma, a constru¢do deste modelo de decisdo representa
um avango significativo para a FAB, uma vez que supera
as limitagdes das decisdes tradicionais baseadas somente em
experiéncia ou informacgdes disponiveis. Ao permitir escolhas
mais informadas e eficazes na sele¢do de pilotos, o modelo
contribui para o preparo e emprego da FAB.

Como sugestdo para trabalhos futuros, recomenda-se a
validagdo do modelo em outras UAe, a fim de avaliar sua
aplicabilidade e eficdcia em diferentes contextos.
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