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Quando foi criada em outubro de 1985, a Revista da Universidade da For¢a Aérea (UNIFA) representava, entre as
publicagdes no entdo Ministério da Aeronautica, um marco importante como um periédico totalmente voltado a debater
temas relativos a missao institucional da For¢a Aérea Brasileira. Em suas paginas, eram coligidos artigos majoritariamente
provenientes das reflexdes dos oficiais alunos dos cursos de pos-formacio da Escola de Comando e Estado-Maior da
Aeronautica (ECEMAR) e da Escola de Aperfeicoamento de Oficiais da Aeronautica (EAOAR). Tais trabalhos expressavam
as concepgoes, as ideias e as preocupagbes dos militares daqueles primeiros anos.

A revista, que teve como primeiras palavras o editorial do entdo Ministro da Aeronautica, o Tenente-Brigadeiro do Ar
Octavio Jalio Moreira Lima, ndo se mostrou estagnada, uma vez que acompanhou as préprias transformacdes operadas
no interior da estrutura militar ¢ promoveu uma progressiva interacao com a comunidade académica. Nos ultimos anos,
em face das modificagdes operadas com a criagio do Ministério da Defesa (1999) e o desenvolvimento de centros de
pesquisa e ensino dedicados a Defesa e aos Estudos Estratégicos, a revista vem sendo aprimorada, face a conquista de
um perfil académico de acordo com os novos tempos. Dessa maneira, a Revista da UNIFA tem superado dificuldades,
consolidando-se como periédico cientifico semestral, dedicado as pesquisas atinentes aos temas aeronauticos e militares.

Paralelamente, o cenario tem estimulado o intercambio de ideias entre os periédicos dedicados a area de Defesa e
Estudos Estratégicos, o que favorece a troca de experiéncias e discussoes acerca do aprimoramento das modalidades
de submissao e do amadurecimento do campo de atuacao das publicacdes. Diante disso, a Revista da UNIFA firma-se
como uma publicacio singular, que aborda assuntos referentes a corpora¢ao militar e discute os diversos aspectos com
que a Aeronautica confronta-se em seu cotidiano e em suas necessidades de planejamento, estratégia, defesa, capacitagio
e analise critica.

A sua publicacio tem como foco de atencio os estudos do Poder Aeroespacial, bem como das areas tematicas de
interesse da Forca Aérea Brasileira e das atividades efetuadas no ambito do Comando da Aerondutica. Dessa forma,
procura-se explicitar o escopo do periddico, elemento que baliza os artigos coligidos em suas edi¢cdes. Assim, o foco do
periddico debruca-se sobre as reflexdes do seguinte conceito norteador:

Poder Aeroespacial é a capacidade resultante da integragao dos recursos de que dispde a nagdo para
a utilizagcdo do espaco aéreo e do espaco exterior, quer como instrumento de agao politica e militar, quer
como fator de desenvolvimento econémico e social, visando conquistar e manter os Objetivos Nacionais .

Seus elementos constitutivos - Forca Aérea, Aviacao Civil, Infraestrutura Aeroespacial, Inddstria Aeroespacial e
Complexo Cientifico-Tecnolégico Aeroespacial® -, formam dreas que se interligam, estimulando a promocio de andlises
pertinentes aos estudos estratégicos e de defesa.

Dado o alto grau de complexidade dessa realidade, ndo é possivel desconsiderar outras praticas e campos do
conhecimento, como as areas de Administra¢ao, de Ciéncias da Satde (em especial a medicina aeroespacial), Humanidades
e de Ciéncias Sociais Aplicadas. A aproximag¢ao com outras disciplinas favorece a promogao de analises dedicadas ao
desenvolvimento de politicas de defesa e estudos estratégicos no que tange ao Poder Aeroespacial, estimulando uma
reflexdo critica sobre o tema.

Disponivel nas versoes impressa e on-/ine, ¢ dotada de perfil multidisciplinar e interdisciplinar, a Revista da UNIFA,
como forma de contribuir com a difusdo da produc¢ao académica no Cone Sul e nos Estados Unidos, vem promovendo
a traducao de artigos em lingua espanhola e inglesa. Todavia, para o seu pleno éxito, o compromisso com o trabalho e o
rigor nos procedimentos adotados constituem as chaves de sua missao.

Boa leitural

" ESCOLA SUPERIOR DE GUERRA. Manual basico: assuntos especificos. Rio de Janeiro: Escola Superior de Guerra, 2009, v. 2, p. 75.
2 Ibid., p. 75.
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When the Air Force University Magazine (UNIFA) was created, in October 1985, it represented, among the publications
of the then Aeronautics Ministry, an important milestone, a periodical fully turned to debate themes related to the Brazilian
Air Force institutional mission. In its pages, articles mainly from reflections of official students of post-formation programs
of the Aeronautics Command and General Statf School (ECEMAR) and Aeronautics Officials Development School
(EAOAR) were compiled. Such works expressed military conceptions, ideas and concerns of those first years.

The magazine, which had as first words the editorial of the then Minister of Aeronautics, Air Lieutenant-General
Octavio Julio Moreira Lima, was not stagnated, since it followed its own transformations, occurred within the military
structure and promoted a progressive interaction with the academic community. In the last years, in face of changes
occurred with the creation of the Defense Ministry (1999) and the development of researching and teaching centers
dedicated to Defense and to Strategic Studies, the magazine has been improved, under the achievement of an academic
profile, according to the new moment. Thereby, UNIFA Magazine has been overcoming difficulties, consolidating itself
as a bi-annual scientific periodical, dedicated to researches belonging to aeronautical and military themes.

Parallel to that, the scenario has encouraged the interchange of ideas among periodicals dedicated to Defense and
Strategic Studies area, which favors the exchange of experiences and discussions around the improvement of submission
modalities and maturing of the publications’ field. In face of that, UNIFA magazine is consolidated as a singular publication,
approaching subjects associated to the military corporation and discussing different aspects which the Aeronautics faces
on a daily basis, and its planning, strategy, defense, qualification and critical analysis needs.

The publication is focused on the studies of Aerospatial Power, as well as themes of interest to the Brazilian Air
Force and the activities carried out in the Aeronautics Command sphere. So, there is an attempt to explain the periodical
scope, an element that marks the articles in its editions. Then, the periodical focuses on the reflections of the following
guiding concept:

Aerospace Power is the capacity resulting from the integration of resources available in the nation to use
the airspace and the foreign spaces, as instrument for political and military action, or as economic and social
development factor, aiming to achieve and keep National Objectives .

Its constitutive elements — Air Force, Civil Aviation, Aerospace Infrastructure, Aerospace Industry and Aerospace
Scientific-Technological Complex? -, form areas that are interconnected, encouraging the promotion of analysis belonging
to strategic and defense studies.

Given the high level of complexity of this reality, one cannot disregard other practices and fields of knowledge,
like Administration, Health Sciences (particularly aerospace medicine), Humanities and Applied Social Sciences. The
approximation to other disciplines favors the promotion of analysis dedicated to the development of defense policies
and strategic studies with regard to Aerospace Power, encouraging a critical reflection on the theme.

Available in print and online versions, with a multidisciplinary and interdisciplinary profile, UNIFA magazine, as a
way of contributing to the dissemination of the academic production in the South Cone and the United States, has been
promoting the translation of articles into Spanish and English. However, for its full success, the commitment to the work
and the rigor in procedures adopted are the key to its mission.

Have a good reading]

" ESCOLA SUPERIOR DE GUERRA. Manual basico: assuntos especificos. Rio de Janeiro: Escola Superior de Guerra, 2009, v. 2, p. 75,
our translation.
2 lbid., p. 75.
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Cuando fue creada en octubre de 1985, la Revista de la Universidad de la Fuerza Aérea (UNIFA) representaba,
entre las publicaciones en el entonces Ministerio de la Aeronautica, un mojoén importante como un periodico totalmente
orientado a debatir temas relativos a la mision institucional de la Fuerza Aérea Brasilefia. En sus paginas, eran recolectados
articulos mayoritariamente provenientes de las reflexiones de los oficiales alumnos de los cursos de posgrado de la Escuela
de Comando y Estado-Mayor de la Aeronautica (ECEMAR) y de la Escuela de Perfeccionamiento de Oficiales de la
Aeronautica (EAOAR). Tales trabajos expresaban las concepciones, las ideas y las preocupaciones de los militares de esos
primeros afios.

La revista, que tuvo como primeras palabras el editorial del entonces Ministro de la Aeronautica, el Teniente-Brigadier
del Aire Octavio Julio Moreira Lima, no se mostré estancada, ya que acompafié las propias transformaciones operadas
en el interior de la estructura militar y promovi6 una progresiva interaccion con la comunidad académica. En los dltimos
afios, ante las modificaciones operadas con la creacién del Ministerio de Defensa (1999) y el desarrollo de centros de
investigacion y educacion dedicados a la Defensa y a los Estudios Estratégicos, la revista ha sido perfeccionada, frente a la
conquista de un perfil académico de acuerdo con los nuevos tiempos. De esa manera, la Revista de UNIFA ha superado
dificultades, consolidandose como periddico cientifico semestral, dedicado a las investigaciones atinentes a los temas
aeronauticos y militares.

Paralelamente, el escenario ha estimulado el intercambio de ideas entre los periédicos dedicados al area de Defensa y
Estudios Estratégicos, lo que favorece el intercambio de experiencias y discusiones acerca de la mejora de las modalidades
de sumision y de la maduracion del campo de actuacion de las publicaciones. Ante esto, la Revista de UNIFA se afirma
como una publicacion singular, que aborda asuntos referentes a la corporacion militar y discute los diversos aspectos con
que la Aeronautica se enfrenta en su cotidiano y en sus necesidades de planificacion, estrategia, defensa, capacitacion y
analisis ctitico.

Su publicaciéon tiene como foco de atencion los estudios del Poder Aeroespacial, asf como de las areas tematicas de
interés de la Fuerza Aérea Brasilena y de las actividades efectuadas en el ambito del Comando de la Aerondutica. De esa
forma, se busca explicitar el objetivo del periédico, elemento que baliza los articulos recopilados en sus ediciones. Asi, el
foco del periddico se dirige a las reflexiones del siguiente concepto norteador:

Poder Aeroespacial es la capacidad resultante de la integracion de los recursos de que dispone la nacién
para a utilizar el espacio aéreo y el espacio exterior, sea como instrumento de accién politica y militar, sea
como factor de desarrollo econémico y social, apuntando a conquistary mantener los Objetivos Nacionales.

Sus elementos constitutivos - Fuerza Aérea, Aviacion Civil, Infraestructura Aeroespacial, Industria Aeroespacial
y Complejo Cientifico-Tecnoldgico Aeroespacial® -, forman dreas que se unen, estimulando la promocion de anilisis
pertinentes a los estudios estratégicos y de defensa.

Dado el alto grado de complejidad de esa realidad, no es posible desconsiderar otras practicas y campos del
conocimiento, como las areas de Administracion, de Ciencias de la Salud (en especial la medicina aeroespacial), Humanidades
y de Ciencias Sociales Aplicadas. La aproximacion con otras disciplinas favorece la promocion de analisis dedicados al
desarrollo de politicas de defensa y estudios estratégicos en lo que atafie al Poder Aeroespacial, estimulando una reflexién
critica sobre el tema.

Disponible en la versién impresa y on-/ine, y dotada de perfil multidisciplinario e interdisciplinario, la Revista deUNIFA,
como forma de contribuir con la difusién de la produccién académica en el Cono Sur y en los Estados Unidos, viene
promoviendo la traduccién de articulos en lengua espafiola e inglesa. También, para su pleno éxito, el compromiso con
el trabajo y el rigor en los procedimientos adoptados constituyen las claves de su mision.

iBuena lectura!

" ESCOLA SUPERIOR DE GUERRA. Manual basico: assuntos especificos. Rio de Janeiro: Escola Superior de Guerra, 2009, v. 2, p. 75,
nuestra traduccion.
2 |bid., p. 75.
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ORIGINAL

Eficacia do projeto de criacao do Centro de Desportos
da Aeronautica na perspectiva dos stakeholders*

Creation project effectiveness of the Air Force Sports Center in the perspective
of stakeholders*

Eficacia del proyecto de creacion del Centro Deportivo de la Fuerza Aérea desde
la perspectiva de las partes interesadas”™

Cel Inf Pedro Celso Gagliardi Palermo, Mestre
Comissao de Desportos da Aeronautica - CDA

Rio de Janeiro/RJ - Brasil

pcgagliardi@gmail.com

RESUMO

O presente estudo teve por objetivo analisar de que forma os fatores criticos de sucesso, na 6ética dos seus
stakeholders, impactam na eficacia do projeto de implantagao do Centro de Desportos da Aeronautica (CDAer).
Os principais atores envolvidos no processo foram identificados e submetidos a uma investigagao por meio de
questionario. O instrumento teve por base os fatores criticos de sucesso propostos por Pinto e Slevin (1987). As
perguntas foram adaptadas a realidade da proposta, de forma a permitir a analise do grau de importancia de cada
fator critico, bem como a eficacia estratégica e tatica do projeto. Os resultados demonstraram que a maior parte
dos stakeholders entendem que o projeto segue um bom caminho e apresenta uma eficacia estratégica maior
que tatica, no entanto alguns necessitam receber maior atencdo para que suas expectativas sejam atendidas. A
metodologia empregada possibilitou ainda apontar os erros potenciais que podem ocorrer no desenvolvimento
da implantagao do CDAer e que devem ser melhor gerenciados. Como conclusao, sugere-se que seja realizado
um claro diagnéstico de seus problemas, principalmente dos relacionados aos clientes, ao pessoal, aos recursos
financeiros e a estrutura organizacional, respeitando-se o balanceamento entre a eficacia estratégica e tatica da
proposta, a fim de atender a todos os interessados.

Palavras-chave: Avaliagdo de stakeholders. Esporte militar. Gestao esportiva. Eficacia estratégica e tatica.

Recebido / Received / Recibido Aceito / Accepted / Aceptado
10/09/14 22/07/15

*Este estudo foi objeto de Trabalho de Concluséao de Curso (TCC) do autor, orientado pelo Prof. Ricardo de Moura, referente ao Curso
Avancado em Gestdo Esportiva (CAGE), anos 2013-2014, oferecido pelo Instituto Olimpico Brasileiro (IOB), vinculado ao Comité Olimpico
Brasileiro (COB) e a Solidariedade Olimpica.
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8 PALERMO, P. C. G.

ABSTRACT

This study aimed at analyzing how the critical success factors in the optics of its stakeholders, impact the
effectiveness of the deployment project of the Air Force Sports Centre (CDAer). The main actors involved in the
process were identified and subjected to an investigation through a questionnaire. The instrument was based
on the critical success factors proposed by Pinto and Slevin (1987). The questions were adapted to the reality
of the proposal in order to allow analysis of the degree of importance of each critical and strategic effectiveness
and project tactics. The results showed that most of the stakeholders understand that the project follows the
right track and has a high strategic rather than tactical effectiveness, but some need to receive more attention
So that their expectations are met. The methodology enabled even to point out potential errors that may occur
in the implementation of the CDAer and that they should be better managed. In conclusion, we suggest that a
clear diagnosis of their problems is to be carried out, especially those related to customers, personnel, financial
resources and the organizational structure, respecting the balance between the strategic and tactical effectiveness
of the proposal in order to cater to all interested parties.

Keywords: Stakeholder assessments. Military sport. Sports management. Strategic and tactical effectiveness.

RESUMEN

El estudio tuvo por objeto analizar la forma en que los factores criticos de éxito, desde el punto de vista de las
partes interesadas, ejercen impacto sobre la eficacia del proyecto de implantacion del Centro de Deportes de la
Fuerza Aérea (CDAer). Se identifico a los principales actores involucrados en el proceso y se los sometio a una
investigacion por medio de un cuestionario. El instrumento se baso en los factores criticos de éxito propuestos
por Pinto y Slevin (1987). Las preguntas se adaptaron a la realidad de la propuesta con el fin de permitir el
analisis del grado de importancia de cada factor critico, asi como la eficacia estratégica y tactica del proyecto.
Los resultados mostraron que la mayoria de las partes interesadas consideran que el proyecto esta en el buen
camino y tiene una eficacia mas estratégica que tactica, sin embargo, algunos necesitan recibir mas atencion
para que se satisfagan sus expectativas. La metodologia aplicada también permitio sefalar posibles errores que
pueden ocurrir en el desarrollo de la implantacion del CDAer, que deben ser mejor administrados. En conclusion,
se sugiere la realizacion de un diagndstico claro de sus problemas, especialmente de los relacionados con los
clientes, el personal, los recursos financieros y la estructura organica, respetando el equilibrio entre la eficacia
estratégica y tactica de la propuesta, con el fin de satisfacer a todos los interesados.

Palabras clave: Evaluacion de las partes interesadas. Deporte militar. Gestion deportiva. Eficacia estratégica y tactica.

1 INTRODUCAO

Com o advento dos Jogos Olimpicos em 2016,
aliado a realizacdo de diversos eventos esportivos de
grande magnitude, o desporto brasileiro, incluido o
segmento militar, vem alcancando um novo patamar
de desenvolvimento.

Fruto dos V Jogos Mundiais Militares do
Conselho Internacional de Esporte Militar (CISM),
realizados no Rio de Janeiro em 2011, o desporto
militar tem sido visto cada vez mais como um
importante desenvolvedor dos talentos esportivos
do Pais, contando em suas fileiras com um
importante niumero de atletas, em nivel mundial, de
diversas modalidades.

O Comando da Aeronautica (COMAER), por
meio da Comissdo de Desportos da Aerondutica
(CDA), vem estudando a transformacio dessa unidade
em Centro de Desportos da Aerondutica (CDAer). O
projeto visa atender a demanda interna da Aeronautica

Revista da UNIFA, Rio de Janeiro, v. 28, n. 37, p. 7 - 16, dezembro 2015

de preparo fisico-profissional de seus militares para
o exercicio de suas atividades laborais, mormente as
de combate, bem como contribuir com o esforco
do Pais no desenvolvimento do desporto de alto
rendimento para participagoes de atletas brasileiros
nos Jogos Olimpicos.

Desde a sua criagao, a estrutura fisica e
organizacional da CDA pouco se alterou e, atualmente,
nio consegue atender a contento a todas as suas
demandas. A falta de pessoal qualificado em pesquisa,
ainadequada infraestrutura e a dificuldade em atender
a todas as Unidades Militares do COMAER impedem
que os militares da Forca Aérea e os atletas de alto
rendimento recebam o devido suporte técnico-
cientifico e logistico-administrativo que os auxilie nos
seus desempenhos.

Ademais, as restricdes orcamentarias no
investimento de recursos financeiros em a¢des que
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nao sejam as diretamente relacionadas a atividade-fim
da Aeronautica dificultam o avanco da organizacio
em termos estruturais, o que invariavelmente
compromete uma atuagao abrangente da CDA dentro
do COMAER.

Com o advento do momento Olimpico por que
passa o pais, o Ministério dos Esportes estd investindo
na reestruturacdo e modernizacdo das instalagGes
desportivas da CDA, com a constru¢ao de modernos
equipamentos que serdo utilizados pelas equipes
estrangeiras durante o perfodo de preparacio para os
Jogos Olimpicos de 2016.

Os recursos advindos do Ministério dos Esportes,
para tal, além do atendimento as demandas Olimpicas,
transformardo o campus da CDA em um moderno
centro desportivo. Espera-se que esse legado, que
ficara sob a responsabilidade do COMAER ap6s o
evento, possa ser administrado de forma a atender
tanto as necessidades da Aerondutica quanto as do
desporto nacional.

O aporte financeiro do Ministério dos Esportes
soluciona a questdao financeira para a reestruturacao
da infraestrutura da Organizacio, porém faz-se mister
entender como os processos de gestio serdo levados
adiante de forma a atender grupos de interessados
(stakeholders) de naturezas distintas.

Conhecer as demandas e satisfazer os stakeholders
¢ a chave para a sobrevivéncia de uma organizagio
(FREEMAN, 1984). Essa afirmacio expressa, de forma
direta, a importancia dos maiores interessados no
sucesso de determinado projeto. E, no caso da cria¢do
do CDAer, nio ¢ diferente.

O problema, portanto, surge da seguinte
inquietacdo: o CDAer esta sendo projetado de
forma a atender as demandas esperadas de cada
grupo de interessados?

O objetivo geral deste estudo foi analisar de
que forma os fatores criticos de sucesso, na otica
dos stakebolders, impactam na eficacia do projeto de
implantagao do CDAer. Ja os objetivos especificos sio:

1. identificar os principais stakeholders envolvidos
no projeto de criacio do CDAer;

2. adequar os fatores criticos de sucesso as
especificidades do projeto de criagio do CDAer,
conforme proposto por Pinto e Slevin (2007);

3. identificar como os stakeholders percebem o
grau de importancia dos fatores criticos de
sucesso (FCS), afetos ao processo de cria¢ao
do CDAer; e

4. analisar, de acordo com o grau de importancia
atribuido pelos stakeholders aos FCS, a eficacia do
projeto e os seus erros latentes.

O estudo encontra justificativa no aprofundamento
da citagdo de Motta (2012), em que o autor conclui
que, a partir do final do século XX, as teorias de
administragdo apresentam um enfoque cada vez
mais voltado ao atendimento dos anseios dos
consumidores, pois estes direcionam os esfor¢os e
recursos de organizacdes eficazes.

2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Para Santos (2008), a analise dos stakeholders
contribui para a formulacio de uma estrutura
logica que auxilia a geréncia do projeto a identificar
estratégias apropriadas e a monitorar eventuais
conflitos de interesses.

De acordo com Goldschimidt (2007), as necessidades
e expectativas de cada grupo variam, sendo importante
que cada um deles perceba que as suas necessidades e
expectativas estao sendo satisfeitas.

Para poder atender ou superar tais expectativas,
Rabechini (2007) sugere a aplicagio de um sistema de
gerenciamento dos stakeholders. Nesse sentido, o autor
evidencia que gerenciar interessados requer apurar
necessidades e implementar a¢Oes que visem atender as
expectativas, conforme descrito na Figura 1.

Figura 1 - Modelo de gestao dos interessados.

Identificagdo - Informagdo Avaliagio  _ Plano de Ao Implementagéo

Fonte: Rabechini (2007, p. 26).

Para identificar os interessados, o autor propde uma
subdivisdo dos stakeholders em primarios e secundarios.
Os primarios sao os fornecedores, patrocinadores,
credores, ambiente local, gerente de projeto e
gerente funcional, contratados e consumidores. Ja os
secundarios sdo as organizac¢des sociais e politicas,
competidores, comunidade, publico, turistas, midia,
familiares e ambientalistas.

Santos (2008) orienta que, a0 nomear as partes
interessadas, ndo se pode ser tdo especifico, nem
¢ fundamental que se conectem todos os atores
existentes uns com os outros. Portanto, por
razOes praticas, pode ser util considerar grupos e
subgrupos dentro das organizacdes, reduzindo a
lista inicial aqueles, cujos interesses comuns sejam
mais relevantes.

Qualman (1997) ensina que alguns stakeholders detém
maior poder e podem exercer maior influéncia sobre o
desenho, a implementacdo e os resultados esperados
de determinado projeto, categorizando-os conforme a
matriz apresentada no Quadro 1.
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Quadro 1 - Matriz de STAKEHOLDERS.

PALERMO, P. C. G.

C- Baixo interesse, Elevado Poder (-/+)
Estes stakeholders podem influenciar os resultados
do projeto, embora as suas prioridades ndo sejam as
mesmas do projeto. Por serem um risco ou obstaculo,
devem ser monitorados de perto.

A- Elevado Interesse, Elevado Poder (+/+)
Sdo os atores mais importantes. Nesse sentido, todos os
esforcos devem ser feitos para que estejam satisfeitos
com o andamento do projeto.

D- Baixo Interesse, Baixo Poder (-/-)
Este grupo deve ser monitorado para que se saiba
se haverda mudancas em relacdo ao seu interesse ou
poder. Apesar de aparentemente apresentar menor

importancia, ndo deve ser negligenciado.

B- Elevado Interesse, Baixo Poder (+/-)
Este grupo é muito atil em fornecer ideias e ajudar
com pequenas a¢oes. Devera ser mantido informado
e necessitara de iniciativas especiais para que seus
interesses sejam protegidos.

Fonte: Adaptado de Qualman (1997).

Robinson etal. (2007), ao se referirem especificamente
a stakeholders de organizagoes esportivas olimpicas (OEO),
relatam que normalmente os aspectos financeiros do projeto
determinam o grau de interesse e poder (influéncia) de
cada grupo de interessados pelo projeto, porém, nao sao
os unicos. Relatam ainda que aspectos culturais intrinsecos
interferem na distribuicao dos recursos alocados, o que ajuda
a explicar certas decisdes tomadas e por que determinados
grupos parecem mais importantes que outros.

Segundo o estudo, o aspecto cultural envolve o uso
do poder para dirigir, controlar e regular as atividades
de uma organizacdo naquilo que se conhece por
Governanga Corporativa. Tais regras definem o escopo
de atuacio dos administradotes, como siao controlados
e que decisoes devem ser tomadas para a participagdo
de todos os legitimos interessados.

Hsse aspecto ¢é particularmente importante para o
CDAer, uma vez que o seu projeto de criagdo envolve
instituicoes inseridas em distintos contextos culturais,
resultando em interesses diversos que necessitam ser
contemporizados desde o nascedouro do projeto.

Para tanto, deve haver um adequado balanco nas
tomadas de decisoes, que devem estar respaldadas pelos
objetivos tracados pela organizacdo e alinhadas aos
resultados esperados pelos seus stakeholders.

Santos (2008) reporta que a andlise das partes interessadas
contribui desde a fase do desenho até o desenvolvimento da
matriz l6gica do projeto, ajudando a identificar de forma
apropriada a participaciao de cada uma delas. Além disso,
ajuda a antecipar obje¢oes e permite que se proponham agdes
apropriadas para supera-las. O tipo de abordagem na gestio
do relacionamento com os atores vai depender, entre outros
aspectos, da situac¢io, do grau de dificuldade na obtencao de
informacoes e da facilidade no alcance dos atores envolvidos.
Estes, segundo o autor, sao considerados fatores criticos na
escolha da abordagem de andlise dos stakebolders.

Normalmente, um projeto é conduzido por um gerente
de projetos que, em ultima instancia, ¢ um dos principais
responsaveis pelo seu sucesso. No entanto Slevin e Pinto
(1987) dedicam grande importancia tanto aos gestores,
quanto aos demais interessados, salientando que todos
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os grupos devem regularmente avaliar o andamento do
mesmo e, mais que isso, oferecer percepgoes sobre varios
pontos de vista, reforcando os objetivos e emprestando
suas impressoes sobre a satisfacao de suas expectativas.

Os autores propoem 10 (dez) fatores criticos, que podem
ser utilizados na investigacao e identificacdo dos riscos
potenciais que interferem no sucesso de qualquer projeto, a
saber: Missao, Apoio da Alta Administracao, Planejamento,
Cliente Consultor, Pessoal, Questoes Técnicas, Cliente
Aceite, Monitoramento, Comunicacio e Conciliacao. Os
trés primeiros fatores criticos - Missdo, Apoio da Alta
Administracio e Planejamento - referem-se as estratégias
do projeto, ou seja, a0 processo de estabelecimento dos
objetivos gerais € 0 que se pretende com eles. Os demais
fatores estao mais relacionados aos aspectos taticos, 4 agao
e a0 alcance dos objetivos estabelecidos.

Os autores estabelecem ainda 4 (quatro) fases de um
projeto durante o seu ciclo de vida: Concepcao, Planejamento,
Execugio e Término. O nivel de esfor¢o da equipe e dos
stakeholders é crescente desde a Concepgio, passando pelo
Planejamento e a Execucdo do projeto. Nesta terceira
fase, alcanca o seu apice para, entdo, decrescer até a fase
de Término. Nos dois primeiros estagios - Concepcao e
Planejamento -, prevalece a estratégia; nas fases de Execugdo
e Término, a tatica. Ao final, ambos os aspectos - estratégicos
e taticos - estdo praticamente no mesmo nivel de importancia
para o sucesso do projeto (SLEVIN; PINTO, 1987).

Os autores concluem o seguinte: a) o uso do modelo
de multiplos fatores ¢é viavel quando se pretende entender o
caminho que se estd seguindo em um determinado projeto;
b) esses fatores devem ser pensados estrategicamente desde
o inicio, uma vez que sao muito sensfveis para o sucesso da
implementacio pretendida; ¢) a geréncia do projeto e seus
stakeholders devem desenvolver agOes estratégicas e taticas,
atentando para o balanceamento e a transi¢ao de importancia
entre os fatores ctiticos que os definem; e d) a2 medida que
o ciclo de vida avanga, deve-se pensar e agir taticamente.

Além dos fatores financeiros e culturais citados, outras
variaveis de cunho mercadolégico também afetam o
planejamento estratégico e interferem na gestao de uma OEO.
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De acordo com Rocha e Bastos (2011), a gestao de uma
OEO tem como atividade principal a producio e o marketingde
servicos relacionados ao esporte. A produgio preocupa-se com
a transformagao da matéria-prima em produto final, enquanto
0 marketing esportivo ocupa-se de todas as atividades designadas
para atender a necessidades e desejos de consumidores do
esporte através de processos de troca (MULLIN; HARDY;
SUTTON, 2007 apud ROCHA; BASTOS, 2011).

Motta (2012) diz que o produto de uma arena
esportiva, assim como sera o CDAer apds concluidas
as obras de infraestrutura, caracteriza-se por aspectos
tangiveis e intangiveis, a saber:

- tangiveis: instalacdes e equipamentos, mobiliario,
equipe funcional;

- intangiveis: apelos emocionais, aspectos culturais,
valores institucionais.

No caso do CDAer, o investimento de recursos publicos
em uma instalacao militar é visto como garantia de que os
recursos estdo sendo empregados em uma organizacao de
credibilidade. Toledo (2013) refere que as For¢as Armadas
estdo entre as instituicGes que detém um dos mais altos
indices de confianca social. Nesse sentido, ainda que os
recursos para modernizacio das instalagdes esportivas
(produto tangivel) sejam financiados pelo Ministério dos
Esportes, os valores civicos e institucionais, aliados aos
aspectos culturais (produto intangfvel) das Organizacoes
Militares, encerram o entendimento de que, de alguma
forma, quer seja pela conquista de medalhas, ou pelo
melhor preparo dos militares na defesa da nacao, havera,
invariavelmente, um retorno justificavel para a sociedade.

De acordo com Rabechini (2007), o sucesso ou fracasso
da implementacio de um projeto depende de um correto
entendimento dos conceitos e dos requisitos de gerenciamento
do mesmo, principalmente quando se busca adequar anseios
de parceiros a interesses aparentemente difusos. Nesse caso,
deve-se identificar e maximizar a sinergia potencial existente
entre eles de forma a favorecer a adocao de um planejamento
amplo capaz de gerar resultados concretos aos envolvidos.

Isso posto, ganha importancia a aplicacao de um método
de investigagdo e de controle dos fatores criticos de sucesso,
amedida que, por meio de sua correta compreensao, pode-
se antecipar a identificagdo de erros potenciais e propor as
devidas recomendacdes e correcoes de rumo.

3 METODOLOGIA

Para a identificacdo dos stakeholders, seguiu-se o
método proposto por Rabechini (2007) e a técnica de
dinamica de grupo, conhecida como brainstorming, entre
os Oficiais da CDA que elaboraram a Proposta de Cria¢ao
do CDAer (BRASIL, 2015). Apds a determinacdo dos
atores primarios e secundatios, seguiu-se a determina¢ao
dos 4 (quatro) principais grupos, assim descritos:

G1 — Oficiais Generais membros do Alto Comando
da Aerondutica, Secretario Nacional de Esportes de Alto
Rendimento do Ministério dos Esportes, Presidente da
CDA e Presidente da Comissio Desportiva Militar do
Brasil (CDMB).

G2 — Oficiais Superiores do Departamento de
Ensino da Aeronautica, do Estado-Maior da Aeronautica,
do Comando Geral de Pessoal, do Centro de Controle
Interno da Aeronautica, além dos gestores do projeto
da CDA.

G3 — Presidentes ou Diretores Técnicos das
Organizacoes Esportivas civis e militares, com as quais a
CDA tem relacionamento direto, Assessores da Secretaria
de Esportes de Alto Rendimento do Ministério dos
Esportes e membros do Comité Olimpico Brasileiro.

G4 —Militares de carreira da Aerondutica, atletas civis e
militares e Secbes de Educacio Fisica das Escolas Militares.

Neste estudo, foram adaptados os fatores criticos
propostos por Slevin e Pinto (1987) e adotada a sugestao
de Santos (2008), de que a andlise das partes interessadas
vai depender da situagdo, do grau de dificuldade na
obtencio de informacoes e da facilidade no alcance dos
atores envolvidos.

Para a confec¢do do questionario, considerou-se
o conteudo do documento intitulado Proposta de
Criacao do CDAer (BRASIL, 2015). Com base nesse
documento, foram propostas 45 (quarenta e cinco)
questdes, divididas em 9 (nove) blocos de 5 (cinco)
perguntas. As opgoes de respostas possiveis variaram,
conforme escala de Likert, de 1 (um) a 7 (sete), em
que 1 (um) significa ‘Nao concordo absolutamente’
e 7 (sete), ‘Concordo Fortemente’.

O questionario foi validado por meio de um pré-
teste, conforme orientado por Marconi e Lakatos
(2003, p. 203), passando pela avaliagcao de 4 (quatro)
Oficiais Superiores ¢ 1 (um) Diretor Técnico
de Confederacio Desportiva, que sugeriram as
adaptacoes necessarias para o perfeito entendimento
do mesmo.

O instrumento foi enviado a 66 (sessenta e seis)
stakeholders, representantes dos 4 (quatro) grupos
identificados. Como critério de inclusio do estudo,
optou-se por selecionar aqueles que possuiam
familiaridade com a proposta de criacio do CDAer,
mesmo que com diferentes graus de profundidade.
Como o interesse ¢ o poder de cada grupo de stakeholders
¢ diferente, foram selecionadas as questoes enderecadas
a cada um deles, de forma que tivessem de responder
somente as que lhes eram mais afetas.

O Quadro 2 apresenta a distribuicdo das questdes
por grupo de atores envolvidos, bem como a quantidade
de questionarios distribuidos.
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Quadro 2 - Distribuicdo das perguntas por grupo de stakeholders.

Questdes Relativas aos
. G1 G2 G3 G4
Fatores Criticos
FCE 1 - Objetivos Centrais do
X be X X
CDAer
FCE 2 - Alta Administracao do
COMAER ¥ ¥
FCT 3 - Estrutura
. X X X X
Organizacional Proposta
FCT 4 - Questoes Relacionadas
X X
a0 Pessoal
FCT 5 - Recursos Financeiros
X X
para Vida Vegetativa
FCE 6 — Planejamento X
FCT 7 — Infraestrutura X X X
FCT 8 - Cliente (potenciais
beneficiarios do CDAer) ¥ * *
FCE 9 - Apoio ao Projeto X X X
N° de questionarios enviados 6 11 21 28
N° e percentual de 1 6 13 14
questionatios devolvidos (16%) | (54%) | (61%) | (50%)

Legenda: FCE — Fator Critico Estratégico; FCT — Fator Critico Tatico.
Fonte: O autor.

Uma vez devolvidos os questionatios, foi realizada a
identificacdo das modas e dos valores minimos de cada
resposta por fator critico e por grupo de stakeholders. A moda
foi utilizada por ser uma medida de tendéncia central que
representa o valor de maior frequéncia. Os valores minimos,
por sua vez, representam as opinides mais negativas, que,
uma vez conhecidas, poderao agregar valor na proposi¢do de
recomendagOes para eventuais correcoes de rumo do projeto.

Feito isso, o passo seguinte consistiu em realizar-se o
somatorio das modas e valores minimos e correlaciona-
lo aos escores percentuais (Quadro 3), a partir de uma
adaptacdo da proposta de Pinto e Slevin (1998 apud
RABECHINI, 2007).

Quadro 3 - Escores percentuais dos fatores criticos de sucesso.

FCE |FCE |[FCT|FCT |FCT |FCE | FCT | FCT | FCE

Percentual 1o s a5 6 17 |'s | 9
100% 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35
90% 34 | 34 | 34 | 32 | 32 | 33 | 32 | 34 | 34
80% 33 | 32 | 32 ] 30 | 30 | 31 | 30 | 33 | 32
70% 32 | 30 | 31 | 28 | 28 | 30 | 28 | 32 | 30
60% 31 [ 28 [ 30 [ 27 [ 27 | 28 | 27 [ 31 | 28
50% 30 | 27 | 29 | 24 | 24 | 27 | 24 | 30 | 27
40% 20 | 25 | 27| 22 | 22 | 26 | 22 | 29 | 25
30% 28 | 25 [ 26 | 20 | 20 | 24 | 20 | 27 | 23
20% 2 | 20 | 24 | 18 | 18 | 21 | 18 | 25 | 20
10% 25 |17 | 21 | 14 | 14 | 16 | 14 | 22 | 17
0% 7 16855 |55 | 7] 6

Fonte: Adaptado de Pinto e Slevin (1998 apud RABECHINI, 2007, p. 54).
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Fatores que apresentam bom desempenho siao
aqueles com pontuagio entre 80% e 100%. Fatores
situados entre 50% e 80% merecem atencao ¢ os com
pontuacdes menores que 50% sdo considerados criticos
(PINTO & SLEVIN, 1998 apud RABECHINI, 2007).

Seguindo-se a metodologia de Slevin e Pinto (1987),
os dados permitiram identificar os erros potenciais que o
projeto pode apresentar, segundo a 6tica de cada grupo
de interessados, e, partir deles, propor recomendagdes.
A identificacio dos erros seguiu a Matriz de Eficacia
Estratégica e Tatica, constante do Quadro 4.

Quadro 4: Matriz de eficacia estratégica e tatica de um projeto.
Potencial para erros Alto

dos tipos 1T e III
Alta Alta aceitagdo e uso | implementagdo com

potencial para

®
-§ incorreto. sucesso do projeto.
K 2 1
s
ke
N
S 3 4
8
) Alto potencial Potencial para
Baixa ara falha na ocorréncia de erros
p

implementacdo do | dos tipos I e IV. Baixa
projeto. aceitacio e baixo uso.
Baixa Alta

Eficacia Estratégica
Fonte: Slevin e Pinto (1987, p. 37).

De acordo com a matriz, existem 4 (quatro) tipos de
combinag¢des decorrentes do desempenho dos gestores
no balanceamento entre estratégia e tatica durante
o processo. O erro do tipo I ocorre quando hd um
inadequado nivel de atividades taticas desenvolvidas e
poucas acbes em favor do projeto sdo implementadas.
O erro do tipo 1I acontece quando se adota uma agao
que nio deveria ter sido aplicada. O erro do tipo 111
aparece quando se resolve o problema errado por meio
de uma agéo efetiva. Por fim, o erro do tipo IV ¢ aquele
em que se tem conhecimento das a¢des que devem ser
perpetuadas, mas que, por alguma razao, nao sio.

A limita¢ao central desse estudo é que os
respondentes expressaram suas percepgoes pessoais
sobre 0 assunto, sem necessariamente representarem
a posi¢ao oficial das institui¢des de que fazem parte.
Outra limitacdo refere-se a baixa participaciao dos
membros do G1.

4 RESULTADOS E DISCUSSAO

A Tabela 1 apresenta os resultados da moda
e do percentual de sucesso por fator critico, por
grupo estudado.
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Tabela 1 - Moda e percentual de sucesso por grupo.
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Fatores G1 (n=1) G2 (n=0) G3 (n=13) G4 (n=14)

Criticos Moda %  Minimo % |Moda %  Minimo % |Moda %  Minimo % |Moda %  Minimo %
Sucesso Sucesso Sucesso Sucesso Sucesso Sucesso Sucesso Sucesso

FCE1] 29  40% 29 40% | 33 80% 27 25% | 31 60% 21 8% 32 70% 14 4%

FCE2] 35 100% 35 100% [ 30  70% 22 25%

FCT3| 35 100% 35 100% [ 33  85% 25 25% | 33 85% 19 9% 34 90% 17 8%

FCT 4| 30 80% 30 80% | 29  75% 24 50%

FCT 5] 33  95% 33 95% | 30  80% 25 54%

FCEG6| 26 60% 26 60% | 27  60% 22 40%

FCT 71 33  95% 33 95% | 33 94% 23 45% | 30  80% 14 10% | 23 45% 13 9%

FCT8 | 32  70% 32 70% | 32 70% 13 5% |25 20% 5 0% 13 5% 7 0%

FCE9] 35 100% 35 100% [ 35 100% 35 100% | 35 100% 16 9% 35 100% 20 20%

Legenda: FCE — Fator Critico de cunho Estratégico; FCT — Fator Critico de cunho Tatico.

Fonte: O autor.

Os dados mostram que os grupos de stakeholders
estudados eram heterogéneos. A andlise do G1 ficou
prejudicada, pois somente 1 (um), entre 6 (seis) stakeholders
do grupo, enviou resposta. Apesar de ter sido bastante
receptivo ao projeto, o G2 considerou o FCE 1 (Objetivos)
abaixo de 50% e os FCE 6 (Planejamento) e FCT §
(Clientes) entre 50% e 80%. Para cle, todos os demais FCE
e FCT apresentam bom desempenho (acima de 80%).

O G2 ¢ o unico grupo em que os percentuais das
modas de todos os fatores criticos estdo acima de 50%.
Os fatores FCE 2 (Alta Administracdo), FCT 4 (Pessoal),
FCE 6 (Planejamento) e FCT 8 (Clientes) apresentam
valores entre 50% e 80%, necessitando de maior atengao
por parte dos gestores do projeto.

O G3 apresenta os fatores FCT 3 (Estratégica
Organizacional), FCT 7 (Infraestrutura) e FCT 9 (Apoio ao
Projeto) acima de 80%. No entanto o FCE 1 (Objetivos),
com 60%, necessita de maior aten¢ao, enquanto o FCT 8
(Clientes), com 20%, esta classificado como critico.

O G4 apresenta resultados similares ao G3. Os
fatores FCT 3 e FCE 9 estdao acima de 80%, enquanto
FCE 1 (Objetivos), com 70%, necessita de maior aten¢ao
e FCT 7 (Infraestrutura), com 45%, e FCT 8 (clientes),
com somente 5%, apresentam resultados criticos.

Somente 2 (dois) fatores criticos apresentam boas
opinides entre os 4 (quatro) grupos: FCT 3 (Estrutura
Organizacional) e FCE 9 (Apoio ao Projeto). Ja os
fatores que apresentam as maiores diferencas de opiniao
sao o FCE 1 (Objetivos), FCT 7 (Infraestrutura), o que
demonstra grande heterogeneidade entre os grupos.

O G1, ainda que contando com somente a opinido
de 1 (um) stakeholder, mostra evidéncias de nao haver
entendido de forma clara os objetivos do CDAer (FCE
1). Isso requer uma intervenc¢do imediata por parte
dos gestores, uma vez que representantes desse grupo
possuem elevado poder e suas decisdes interferem de
forma fundamental no projeto.

Ja os representantes do G4 temem que os aspectos
relacionados a manutencio e infraestrutura (FCT 7) nao
sejam adequadamente monitorados. Essa percepeao do G4
defronta-se com as opinides dos stakeholders dos grupos G1,
G2 e G3, que apontam, repectivamente, 95%, 94% e 80% de
sucesso. A discrepancia de opinides pode ser explicada por
uma inadequada comunicacao dos gestores com os atletas
e usuarios dos campos esportivos (representantes do G4)
e aponta um desbalanceamento no monitoramento entre
os grupos de interessados.

Essa assertiva encontra respaldo quando se analisam
os resultados do FCT 8 (Clientes), fator que apresentou o
pior desempenho nos G2, G3 e G4, com os dois ultimos
grupos demonstrando estarem gravemente desinformados
(20% e 5%). Esses numeros sao indicativos de que seus
membros se sentem excluidos do processo de construgao do
CDAer. O proprio grupo de gestores (G2) aponta somente
70% de sucesso para o FCT 8, quando eram esperados, no
minimo, 80%. Ainda que o projeto esteja migrando da fase
de concepgao para a de planejamento dentro do seu ciclo de
vida (SLEVIN; PINTO, 1987), esse dado demonstra, haver
deficiéncias, em termos taticos, que precisam ser corrigidas.

A diferenca entre os valores das modas e minimos de
cada fator critico representa o cenario mais provavel de
sucesso que a implementacdo do projeto ird encontrar.
Esse entendimento decorre de que a moda representa o
valor de maior concordancia entre todos os stakeholders
dentro de cada grupo, enquanto o valor minimo representa
a malior insatisfacao possivel, ou seja, o pior cenario.
Quanto mais se aproximarem os valores minimos e as
modas de 80%, maior sera a homogeneidade entre os
stakeholders e, portanto, menor a probabilidade de conflito
de interesse.

O comparativo entre os resultados referentes a moda
¢ os valores minimos de cada fator critico avaliado pelos
stakeholders esta apresentado nas figuras 2, 3,4 ¢ 5.
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O G1, por possuir somente 1 (um ) avaliador, apresenta
valores iguais para moda e minimo, o que compromete a
andlise da heterogeneidade dentro desse grupo. Mesmo
assim, essa figura mostra claramente o desbalanceamento
da gestio dos FCE 1 (Objetivos) e FCE 6 (Planejamento)
comparativamente aos demais fatores.

Figura 2 - Comparagéo dos fatores criticos de sucesso apontados
pelo G1, referentes aos resultados das modas e dos valores minimos.

FCE 1 - Objetivos
10/
/\\ 100%

//,/\\ - FCE 2 - Alta Administragao
_40% _

100%

FCE 9 - Apoio ao Projeto —

o(

~,

100%

FCT 8 - Clientes 70

(Beneficiarios) ) FCT 3 - Estrutura

/ Organizacional

| 80%
FCT 4 - Pessoal

FCT 7 - Infraestrutura
95% \‘

FCE 6 - Planejamento FCT 5 - Recursos Financeiros
95%

M Percentual de sucesso das modas

B Percentual de sucesso dos valores minimos

Fonte: O autor.

Em observacio a Figura 3, percebe-se que o FCT 8
(Clientes) é o fator critico mais heterogéneo para o G2,
com uma diferenca de 65%. Outros fatores, como FCE 1
(Objetivos), FCE 2 (Alta Administracao) e FCT 3 (Estrutura
Organizacional), também precisam receber maior atengao,
uma vez que a diferenca entre os valores das modas e
minimos ¢é superior a 45%, ou seja, muito heterogéneo.

Figura 3 - Comparagéo dos fatores criticos de sucesso apontados
pelo G2, referentes aos resultados das modas e dos valores minimos.
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Figura 4 - Comparagéao dos fatores criticos de sucesso apontados
pelo G3, referentes aos resultados das modas e dos valores minimos

FCE 1 - Objetivos

60%

100%
FCE 9 - Apoio ao Projeto

FCT 3 - Estrutura
Organizacional

85%

80%

FCT 8 - Clientes FCT 7 - Infraestrutura

(Beneficiarios)

B Percentual de sucesso das modas
B Percentual de sucesso dos valores minimos

Fonte: O autor.

Figura 5 - Comparagao dos fatores criticos de sucesso apontados
pelo G4, referentes aos resultados das modas e dos valores minimos.

FCE 1 - Objetivos

70%

100%

FCE 9 - Apoio ao Projeto FCT 3 - Estrutura

Organizacional
90%

* 45%

FCT 8 - Clientes
(Beneficiarios) FCT 7 - Infraestrutura

B Percentual de sucesso das modas

B Percentual de sucesso dos valores

FCE 1 - Objetivos

FCE 2 -Alta
Administragéo

FCE 9 - Apoio ao Projeto

FCT 8 - Clientes
(Beneficiarios)

FCT 3 - Estrutura
Organizacional

FCT 4 - Pessoal

FCE 6 - Planejamento FCT 5 - Recursos Financeiros

B Percentual de sucesso das modas
Percentual de sucesso dos valores minimos

Fonte: O autor.

Nos dados observados nas Figuras 4 e 5, referentes,
respectivamente, a0 G3 e G4, o cenario ¢ ainda pior.
A heterogeneidade das respostas aponta para grandes
diferencas em todos os fatores criticos estudados, a maior
parte acima dos 50%. O pior caso, novamente, ¢ o do FCT
8 (Clientes), em que tanto a moda como o valor minimo sao
muito baixos, e todos os envolvidos concordam com isso.
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Fonte: O autor.

A analise desse cenario aponta que existem stakebolders
claramente insatisfeitos nos G3 e G4. De acordo com a
matriz de Qualman (1997), apresentada no Quadro 1,
esses atores representam a classe dos que possuem grande
interesse, porém pouco poder. A opiniao deles nao chega
a inviabilizar o projeto, mas ainda assim é importante que
se mantenham parceiros, pois apresentam ideias e ajudam
com pequenas agoes. Essa interpretacdo é confirmada
pela analise dos resultados do FCE 9 (Apoio ao Projeto),
que apresenta valores minimos na casa dos 9% e 20%,
respectivamente, para os G3 e G4. Isso da a entender que
existem interessados que nao coadunam com a criacao do
CDAer, provavelmente porque seus interesses nao estejam
sendo protegidos ou porque a comunicacdo do projeto
nao esteja sendo realizada de forma adequada.

Nesse sentido, cresce de importancia a Matriz de
Eficacia Estratégica e Tiatica, apresentada no Quadro
5, uma vez que o cruzamento dos dados referentes as
respostas de cada grupo aponta os aspectos que estao
sendo menos ou mais eficazes e auxiliam na identificacio
dos erros potenciais de gestao.
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Quadro 5 - Matriz de eficcia entre os aspectos estratégicos e taticos.
Eficacia Estratégica

0 5
100
95
90
85
80
75
70
65
60
55
50

Tatica

10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

acla

s

45
40
35
30
25
20
15
10
5 G3 G4
0
Legenda:

[ Interpolagao baseada nos valores minimos.
Bl |nterpolagao baseada nos resultados das modas.

Efic

Obs.: para 0 G1, a moda e os valores minimos sé&o 0os mesmos.

Fonte: o autor.

Pela analise do cruzamento dos dados referentes a
moda, observa-se com clareza que, somados, os fatores
criticos estratégicos (FCE) encontram-se inseridos em uma
mesma faixa de percentual de sucesso entre 75% e 85%
(intervalo de 10%). No entanto o mesmo ja nio ocortre
com os fatores ctiticos taticos (FCT), cuja faixa é¢ bem mais
ampla, variando de 45% a 95% (intervalo de 50%).

Outra percepe¢ao imediata diz respeito ao quadrante
em que se encontra cada grupo de stakeholders. Os G1,
G2 ¢ G3 estdo no quadrante 1 que, de acordo com
Slevin e Pinto (1997), apresentam grande potencial de
implementacdo com sucesso. Ja o G4 encontra-se no
quadrante 4, area de provavel ocorréncia dos erros do
tipo I (projeto com baixa aceitacdo e baixa eficiéncia
tatica) e do tipo IV (baixa iniciativa para corregio de
rumo, ainda que se conhecam as falhas).

No estudo dos cruzamentos dos dados referentes
aos valores minimos, observa-se que o projeto corre
grande risco de ndo ser implementado com sucesso, pois
as respostas de 3 (trés) grupos estudados encontram-
se presentes no quadrante 3. Nesse caso, conforme
apontam Slevin e Pinto (1987), além dos erros do tipo 1
e do tipo 1V, deve-se atentar também para os do tipo 11
(empreender uma agao que nao deveria ter sido adotada)
e do tipo III (impacto colateral de uma agdo corretiva,
empregada para a solugio de um determinado problema,
mas que afeta outro).

Tais constatagdes sdo importantes e, ainda que
aparentemente apresentem um viés negativo, o caso

G2

ndo estd perdido. Rabechini (2007), adotando a mesma
metodologia, cita um estudo realizado em uma empresa
de agronegécio brasileira, em que os resultados foram
bastante similatres. O fator ctitico Alta Administracio foi
um dos que recebeu as melhores pontuacoes, enquanto
que os fatores Clientes ¢ Comunicagdes necessitaram
de maior atengdo e receberam recomendagdes que
culminaram em um redirecionamento gerencial do
projeto. Nesses casos, o autor refere que hd possibilidades
factiveis de intervencdo por parte dos gestores do projeto.

5 CONCLUSAO

Este estudo teve como objetivo analisar de que forma os
fatores criticos de sucesso, na 6tica dos stakeholders, impactam
na eficacia do projeto de implantacio do CDAer.

A metodologia empregada propiciou investigar que
os fatores criticos de sucesso, para a maior parte dos
stakeholders do G1, G2 e G3, estdo atendendo ao que se
espera do projeto e que 0 mesmo apresenta uma eficicia
estratégica maior que tatica. O estudo também mostrou a
existéncia de atores importantes (G4) nao satisfeitos, pois o
projeto carece de uma adequada estratégia de comunicagio
¢ de engajamento desses atores no processo. A andlise
dos valores minimos também mostrou os tipos de erros
potenciais do projeto, apresentando, ainda, o problema da
heterogeneidade de opinido dos stakebolders.

Algumas licdes sdo possiveis de serem derivadas
desse estudo. A primeira delas ¢ o entendimento de que
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uma gestdo distante dos principais interessados gera
inseguranca e acarreta uma redugdo do apoio para a
conducio das atividades necessarias. A segunda infere que
a conscientizacao e o apoio dos principais atores envolvidos
devem ser fator preponderante na estruturagao da proposta
de criacao do CDAer, desde o seu inicio. Por fim, a terceira
infere que o projeto deve apresentar um claro diagnéstico
de seus problemas, principalmente dos relacionados aos
clientes, a0 pessoal, aos recursos financeiros e a estrutura
organizacional, respeitando-se o balanceamento estratégico-
tatico da proposta, desde o comego.

Diante dessas licoes, surgem algumas recomendagoes
que podem ser adotadas para a corre¢ao dos rumos
do projeto. Destaca-se, entre elas, a necessidade de
desenvolver-se um plano de comunicacio, com vistas a
melhoria da troca de informagdes entre os gestores € 0s
diferentes grupos de stakeholders.

Outra sugestao ¢ de que deve ser preparado
e definido um processo de suporte aos clientes e

PALERMO, P. C. G.

beneficiarios do CDAer, procurando-se envolve-
los no projeto e aprimorando-se o escopo do plano
de implementa¢do elaborado. Associa-se, ainda, a
necessidade de identificacdo das razdes que levaram
alguns stakeholders a ndo apoiarem a criacio do CDAer
e, dessa forma, elaborar-se um plano de contingéncias
que assegure um redirecionamento adequado das agoes
a serem implementadas.

Como mais uma recomendacio, propdoe-se
aumentar a eficacia tatica do projeto, mapeando-se
e detalhando-se as func¢des do pessoal e os recursos
que serdo empregados no CDAer. Por fim, ainda que
a analise das dados do G1 tenha sido realizada sobre
as respostas de somente 1 (um) avaliador, deve-se
considerar que esse grupo ¢ composto pelos mais
poderosos stakeholders, visto que sao os responsaveis
pelas decisoes finais relacionadas ao projeto. Dessa
forma, a aproximacao e a busca por orientacao desses
atores deve ser uma constante durante todo o processo.
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ABSTRACT

This study aimed at analyzing how the critical success factors in the optics of its stakeholders, impact the
effectiveness of the deployment project of the Air Force Sports Centre (CDAer). The main actors involved in the
process were identified and subjected to an investigation through a questionnaire. The instrument was based on
the critical success factors proposed by Pinto and Slevin (1987). The questions were adapted to the reality of the
proposal in order to allow analysis of the degree of importance of each critical and strategic effectiveness and project
tactics. The results showed that most of the stakeholders understand that the project follows the right track and has
a high strategic rather than tactical effectiveness, but some need to receive more attention so that their expectations
are met. The methodology enabled even to point out potential errors that may occur in the implementation of the
CDAer and that they should be better managed. In conclusion, we suggest that a clear diagnosis of their problems
is to be carried out, especially those related to customers, personnel, financial resources and the organizational
structure, respecting the balance between the strategic and tactical effectiveness of the proposal in order to cater
to all interested parties.

Keywords: Stakeholder assessments. Military sport. Sports management. Strategic and tactical effectiveness.
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RESUMEN

El estudio tuvo por objeto analizar la forma en que los factores criticos de éxito, desde el punto de vista de las
partes interesadas, ejercen impacto sobre la eficacia del proyecto de implantacion del Centro de Deportes de la
Fuerza Aérea (CDAer). Se identifico a los principales actores involucrados en el proceso y se los sometio a una
investigacion por medio de un cuestionario. El instrumento se baso en los factores criticos de éxito propuestos
por Pinto y Slevin (1987). Las preguntas se adaptaron a la realidad de la propuesta con el fin de permitir el
analisis del grado de importancia de cada factor critico, asi como la eficacia estratégica y tactica del proyecto.
Los resultados mostraron que la mayoria de las partes interesadas consideran que el proyecto esta en el buen
camino y tiene una eficacia mas estratégica que tactica, sin embargo, algunos necesitan recibir mas atencion
para que se satisfagan sus expectativas. La metodologia aplicada también permitio sefialar posibles errores que
pueden ocurrir en el desarrollo de la implantacion del CDAer, que deben ser mejor administrados. En conclusion,
se sugiere la realizacion de un diagndstico claro de sus problemas, especialmente de los relacionados con los
clientes, el personal, los recursos financieros y la estructura organica, respetando el equilibrio entre la eficacia
estratégica y tactica de la propuesta, con el fin de satisfacer a todos los interesados.

Palabras clave: Evaluacion de las partes interesadas. Deporte militar. Gestion deportiva. Eficacia estratégica
y tactica.

RESUMO

O presente estudo teve por objetivo analisar de que forma os fatores criticos de sucesso, na dtica dos seus
stakeholders, impactam na eficdacia do projeto de implantacdo do Centro de Desportos da Aeronautica (CDAer).
Os principais atores envolvidos no processo foram identificados e submetidos a uma investigacdo por meio de
questionario. O instrumento teve por base o0s fatores criticos de sucesso propostos por Pinto e Slevin (1987). As
perguntas foram adaptadas a realidade da proposta, de forma a permitir a analise do grau de importancia de cada
fator critico, bem como a eficacia estratégica e tatica do projeto. Os resultados demonstraram que a maior parte
dos stakeholders entendem que o projeto segue um bom caminho e apresenta uma eficacia estratégica maior
que tatica, no entanto alguns necessitam receber maior aten¢do para que suas expectativas sejam atendidas. A
metodologia empregada possibilitou ainda apontar 0s erros potenciais que podem ocorrer no desenvolvimento
da implantacdo do CDAer e que devem ser melhor gerenciados. Como concluséo, sugere-se que seja realizado
um claro diagndstico de seus problemas, principalmente dos relacionados aos clientes, ao pessoal, aos recursos
financeiros e a estrutura organizacional, respeitando-se o balanceamento entre a eficdacia estratégica e tatica da
proposta, a fim de atender a todos os interessados.

Palavras-chave: Avaliacdo de stakeholders. Esporte militar. Gestao esportiva. Eficdcia estratégica e tatica.

1 INTRODUCTION

With the advent of the Olympic Games in 2016,
together with the completion of various sporting
events of great magnitude, the Brazilian sport,
including the military segment, has achieved a new
level of development.

As a result of the V Military World Games of the
International Council of Military Sports (CISM), held
in Rio de Janeiro in 2011, military sports have been
increasingly seen as an important developer of sports
talents in the country, counting in its ranks on a major
number of athletes worldwide, in various modalities.

The Air Force Command (COMAER), through the
Air Force Sports Commission (CDA), has been studying
the transformation of this unit into an Aeronautics
Sports Center (CDAer). The project aims at meeting
the domestic demand to the Aeronautics of physical and
professional preparation of its military to carry out their
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professional activities, especially combating, as well as to
contribute to the country’s efforts in the development
of high performance sports for the participation of
Brazilian athletes at the Olympic Games.

Since its inception, the physical and organizational
structure of the CDA has changed little and
currently cannot satisfactorily meet all its demands.
The lack of qualified personnel in research, the
inadequate infrastructure and the difficulty to serve
all of COMAER’s Military Units prevent the Air
Force military personnel and high-performance
athletes to receive the proper technical-scientific
and logistical-administrative support that assists in
their performance.

In addition, budget constraints in investment
funds in actions other than those directly related
to the core business of the Air Force hamper the
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organization’s progress in structural terms, which
invariably compromises a broad performance of the
CDA within COMAER.

With the coming of the Olympic moment
experienced by the country, the Ministry of Sports
is investing in the restructuring and modernization
of CDA’s sports facilities, with the construction
of modern equipment that will be used by foreign
teams during the period of preparation for the 2016
Olympic Games.

The proceeds from the Ministry of Sports for
that, in addition to meeting the Olympic demands, will
transform the campus of the CDA in a modern sports
center. It is hoped that this legacy, which will be under
the responsibility of COMAER after the event, could
be administered in order to meet both the needs of the
Air Force and the national sport.

The financial support of the Ministry of Sports
solves the financial issue for the restructuring of
the Organization’s infrastructure, but it is crucial to
understand how management processes will be carried
forward to meet the demands of interested parties
(stakeholders) of different natures.

To know the demands and to satisty stakeholders
is the key to an organization’s survival (FREEMAN,
1984). This statement directly expresses the importance
of those most interested in the success of a particular
project. And, in the case of the CDAet’s creation, it is
no different.

The problem therefore arises from the following
concerns: Is the CDAer being designed so as to
comply with the demands expected from each
stakeholder group?

The aim of this study was to examine how the
critical success factors, in the view of stakeholders,
impact on the effectiveness of CDAer’s implementation
project. As for the specific goals, those are:

1. To identify key stakeholders involved in

CDAer’s creation project;

2. To adjust the critical success factors to the
specificities of CDAer’s creation project, as
proposed by Pinto and Slevin (2007);

3. To identify how stakeholders perceive the
degree of importance of critical success factors
(FCS), affects the process of creation of the
CDAer; and

4. To analyze, according to the degree of
importance attributed by the stakeholders to
the FCS, the effectiveness of the project and
its latent errors.

This study finds justification in deepening Motta’s
quote (2012), in which the author concludes that, from
the end of the twentieth century, management theories
have an ever more focused approach to the satisfaction
of the desires of consumers, as these direct the efforts
and resources of effective organizations.

2 THEORETICAL FOUNDATIONS

To Santos (2008), the stakeholder analysis
contributes to the formulation of a logical structure
that assists the project management to identify
appropriate strategies and to monitor possible
conflicts of interest.

According to Goldschmidt (2007), the needs and
expectations of each group vary, so it is important
for each of them to realize that their needs and
expectations are being met.

In order to meet or exceed such expectations,
Rabechini (2007) suggests the application of a
stakeholder management system. In this sense,
the author shows that managing interested parties
requires determining needs and implementing
actions aimed at meeting expectations, as described
in Figure 1.

Figure 1 - Management model of stakeholders.

dentification Information ~ Evaluation  ActionPlan  Implementation

Reference: Rabechini (2007, p. 26).

In order to identify stakeholders, the author
proposes a subdivision of stakeholders into primary and
secondary. The primary ones are suppliers, sponsors,
lenders, the local environment, project manager,
functional manager, contractors and consumers. The
secondary ones, in turn, are the social and political
organizations, competitors, community, public, tourists,
media, family members and environmentalists.

Santos (2008) orients that, when naming the
interested parties, one cannot be too specific, nor is it
essential to connect all existing actors with each other.
Therefore, for practical reasons, it may be useful to
consider groups and sub-groups within organizations,
reducing the initial list to those whose common interests
are more relevant.

Qualman (1997) teaches that some stakeholders
hold greater power and can exert greater influence on
the design, implementation and expected outcomes
of a given project, categorizing them according to the
matrix shown in Chart 1.
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Chart 1 - STAKEHOLDER Matrix.

PALERMO, P. C. G.

C- Low Interest, High Power (-/+)
These stakeholders may influence the results of the
project, although their priorities are not the same of
the project’s. For being a risk or obstacle, they should
be closely monitored.

A- High Interest, High Power (+/+)
They are the most important actors. In this regard,
every effort should be made so that they are pleased
with the progress of the project.

D- Low Interest, Low Power (-/-)

This group must be monitored so that one may know
whether there will be changes in relation to its interest
or power. Though seemingly of lesser importance, it
should not be overlooked.

B- High Interest, Low Power (+/-)

This group is very helpful in providing ideas and
helping with small actions. It must be constantly kept
informed and will require special initiatives so that their
interests are protected.

Reference: Adapted from Qualman (1997).

Robinson et al. (2007), when specifically referring
to the stakeholders of Olympic sports organizations
(OEO), report that, normally, the financial aspects
of the project determine the degree of interest and
power (influence) of each group of stakeholders for
the project, however, are not the only ones. They also
reported that intrinsic cultural aspects interfere in the
distribution of allocated resources, which helps explain
certain decisions and why certain groups seem more
important than others.

According to the study, the cultural aspect involves
the use of power to direct, control and regulate the
activities of an organization in what is known as
Corporate Governance. These rules define the scope of
action of the directors, how they are audited and what
decisions should be made for the participation of all
legitimately interested parties.

This aspect is particularly important for CDAer,
since its project involves the creation of institutions
inserted into different cultural backgrounds, resulting
in many concerns that need to be contemporized from
the project’s birthplace.

For this, there must be a proper balance in decision-
making, which should be backed by the goals set by the
organization and aligned with the results expected by
its stakeholders.

Santos (2008) reports that stakeholder analysis
helps from the design stage to the development of the
project’s logical framework, helping to properly identify
the participation of each of them. It also helps anticipate
objections and allows them to propose appropriate
actions to overcome them. The type of approach to
relationship management with the actors will depend,
among other aspects, on the situation, the degree of
difficulty in obtaining information and the ease in
achieving the actors involved. These, according to the
author, are considered critical factors in choosing the
stakeholder analysis approach.

Normally a project is conducted by a project manager
that, ultimately, is a major contributor to the success.
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However, Slevin and Pinto (1987) devote great importance
to both managers and other interested parties, stressing
that all groups should regularly assess the progress thereof
and, more importantly, provide insight into various points
of view, reinforcing the objectives and lending their views
on the satisfaction of their expectations.

The authors propose 10 (ten) key factors that can be
used for research and identification of potential risks that
affect the success of any project, namely: Mission, Senior
Management Support, Planning, Consulting Customer,
Personnel, Technical Issues, Customer Acceptance,
Monitoring, Communication and Reconciliation. The
first three critical factors — Mission, Senior Management
Support and Planning — refer to the project strategies,
Le., the process of establishing the overall goals and
what is sought with them. The other factors are more
related to the tactical aspects, action and achievement
of established goals.

The authors also establish 4 (four) stages of a project
during its life cycle: Conception, Planning, Execution and
Termination. The level of effort of staff and stakeholders
is growing from the Conception, through the planning
and execution of the project. In this third phase, it reaches
its apex to then decrease until the End stage. In the first
two stages — Conception and Planning — strategy prevails;
in the stages of Execution and Termination, tactics. In
the end, both aspects — strategic and tactical ones — are
practically on the same level of importance to the project
success (SLEVIN; PINTO, 1987).

The authors conclude that: a) the use of the multi-
factor model is viable when seeking to understand the
way that a given project is heading; b) these factors
must be strategically designed from the beginning,
since they are very sensitive for the success of the
intended implementation; ¢) the project management
and its stakeholders should develop strategic actions
and tactics, noting the balancing and the transition
of importance among the critical factors that define
them; d) as the lifecycle progresses, one should think
and act tactically.
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In addition to the financial and cultural factors
mentioned, other variables of marketing nature also affect
strategic planning and influence the management of an
OEO.

According to Rocha and Bastos (2011), the management
of an OEQ is primarily engaged in the production and
marketing of services related to sports. Production is
concerned with the transformation of raw materials into
the final product, while the sports marketing deals with
all activities designed to meet the needs and desires of
sport consumers through exchange processes (MULLIN;
HARDY; SUTTON, 2007 apud ROCHA; BASTOS, 2011).

Motta (2012) says the product of a sports arena, as it will
be the CDAer after completion of the infrastructure works,
is characterized by tangible and intangible aspects, namely:

- Tangible: plant and equipment, furniture, functional
tearm;

- Intangible: emotional appeals, cultural aspects
institutional values.

In the case of CDAer, the investment of public fundsin
amilitary installation is seen as a guarantee that the resources
are being employed in a credible organization. Toledo (2013)
states that the Armed Forces are among the institutions
that hold one of the highest rates of social trust. In this
sense, although the resources for modernization of sports
facilities (tangible product) are financed by the Ministry
of Sports, the civic and institutional values, combined
with the cultural aspects (intangible product) of Military
Organizations, enclose the understanding that, somehow;
either by winning medals, or for the best preparation of
the military in national defense, there will invariably be a
justifiable return to society.

According to Rabechini (2007), the success or failure
of the implementation of a project depends on a correct
understanding of the concepts and even the management
requirements, especially when seeking to tailor partner
desires to seemingly diffuse interests. In this case, one must
identify and maximize potential synergies existing between
them in order to favor the adoption of extensive planning
able to generate concrete results to stakeholders.

That said, the application of a method of investigation
and control of critical success factors gains importance, as
one can anticipate, through its correct understanding, the
identification of potential errors and propose appropriate
recommendations and course corrections.

3 METHODOLOGY

For the identification of stakeholders, the method
proposed by Rabechini (2007) and the group dynamics
technique, known as brainstorming, were followed, among
CDA officials who drafted the Proposal for the Creation
of CDAer (BRAZIL, 2015). After determination of the
primary and secondary actors, the determination of the 4
(four) major groups was followed, thus described:

G1 — General officers members of the High
Command of the Air Force, the National Secretary
for High-Performance Sports of the Ministry of
Sports, the Chairman of CDA and the Chairman of
the Military Sports Comission in Brazil (CDMB).

G2 — Senior officers of the Department of
Aeronautics Education, the General Staff of the
Air Force, the General Staff Command, the Internal
Control Center of the Air Force, in addition to CDA
project managers.

G3 — Presidents and Technical Directors of
civilian and military Sports Organizations with
which the CDA has a direct relationship, Advisors
of the Secretary for High Performance Sports of
the Ministry of Sports and members of the Brazilian
Olympic Committee.

G4 — Career military personnel of the Air Force,
civilian and military athletes and sections of Physical
Education of the Military Schools.

In this study, the critical factors proposed by
Slevin and Pinto (1987) were adapted and Santos’
suggestion (2008) was adopted, that the stakeholder
analysis will depend on the situation, the degree of
difficulty in obtaining information and the ease in the
stakeholders’ reach.

To prepare the questionnaire, the contents of the
document entitled Proposal for the Creation of CDAer
(BRAZIL, 2015) was considered. Drawing on this paper,
45 (forty-five) questions were proposed, divided into 9
(nine) blocks of 5 (five) questions. The possible response
options varied according to the Likert scale from 1 (one)
to 7 (seven), where 1 (one) means ‘I completely disagree’
and 7 (seven) means ‘I strongly agree’.

The questionnaire was validated through a pre-test,
as directed by Marconi and Lakatos (2003, p. 203),
through the evaluation of 4 (four) Senior Officers and
1 (one) Technical Director of the Sports Confederation,
who suggested the necessary adjustments for the
perfect understanding of it.

The questionnaire was sent to 66 (sixty-six)
stakeholders, representatives of the 4 (four) groups
identified. As an inclusion criterion in the study, it
was decided to select those who had familiarity with
the proposal to create the CDAer, albeit with varying
degrees of depth. As the interests and the power of
each stakeholder group is different, the questions
addressed to each of them were selected, so that
they had to answer only the ones by which they were
affected the most.

Chart 2 presents the distribution of the issues by
group of actors involved, as well as the amount of
questionnaires distributed.
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Chart 2 - Distribution of questions by stakeholder group.

Questions Relating to
. G1 G2 G3 G4
Critical Factors
FCE 1 - CDAer Central Goals X X X X
FCE 2 - COMAER Senior
X X
Management
FCT 3 - Organizational
X X X X
Structure Proposed
FCT 4 - Personnel-Related
X X
Questions
FCT 5 - Financial Resources
X X
for Vegetative Life
FCE 6 — Planning X
FCT 7 — Infrastructure X X X
FCT 8 - Client (potential
X X X
CDAer beneficiaries)
FCE 9 - Project Support X X X
No. of questionnaires sent 6 11 21 28
No. and petcentage of 1 6 13 14
questionnaires returned (16%) | (54%) | (61%) | (50%)

Caption: FCE — Critical Strategic Factor; FCT — Critical Tactical Factor.
Reference: The author.

Once returned the questionnaires, identification of
modes and minimum values for each response and critical
stakeholder group was held. The mode was used because
it is a measure of central tendency representing the most
frequent value. Minimum values in turn, represent the
most negative views, which, once known, can add value
in putting forward recommendations for possible project
course corrections.

Then, the next step is to perform the summation of
the modes and minimum values and correlate it to the
percentage scores (Chart 3), from an adaptation of Pinto
and Slevin’s proposal (1998 apud RABECHINI, 2007).

Chart 3 - Scores percentage of critical success factors.

Percentage | FCE | FCE |[FCT [FCT [FCT |FCE [FCT [FCT | FCE
1 | 2|34 |5 |67 |81]09
100% 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35
90% 34 34 [ 34 [ 32 [ 3233 ] 32 ]34 ] 34
80% 33 [ 32 3230 [ 30 3130 [3]32
70% 32 [ 30 [ 31 | 28 [ 28 [ 30 | 28 [ 32 | 30
60% 31 | 28 | 30 | 27 | 27 | 28 | 27 | 31 | 28
50% 30 | 27 [ 29 [ 24 | 24 [ 27 [ 24 [ 30 | 27
40% 29 |25 [ 27 [ 22 [ 22 [ 26 [ 22 [ 29 [ 25
30% 28 | 23 126120 | 20 | 24 | 20 | 27 | 23
20% 26 |20 [ 24 [ 18] 18 21| 18] 25 20
10% 25 [ 17 |21 [ 14 ] 14 16] 14]22] 17
0% 71685555776

Reference: Adapted from Pinto and Slevin (1998 apud RABECHINI,
2007, p. 54).
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Factors that perform well are those with scores
between 80% and 100%. Factors situated between 50%
and 80% need attention and scores with lower than 50%
are considered critical (PINTO & SLEVIN, 1998 apud
RABECHINI, 2007).

Following the methodology of Slevin and Pinto (1987),
the results allowed the identification of potential errors that
the project may have, from the viewpoint of each stakeholder
group, and from them, to propose recommendations. The
identification of errors followed the Strategic and Tactical
Effectiveness Matrix, set out in Chart 4.

Chart 4: Strategic and tactical effectiveness matrix of a project.

Potential for High potential for
mistakes types IT implementation
% High . and 11T with succ.ess of the
g High acceptance and project.
5 misuse. [ 2 1
2
=
ks 3 4
3 .
B High potential Potential for
13 Low for failure in occurrence of errors
implementing the types I and IV.
project. Low acceptance and
low use.
Low High
Strategic effectiveness

Reference: Slevin and Pinto (1987, p. 37).

According to the matrix, there are 4 (four) types
of combinations arising from the performance of
managers in balancing between strategy and tactics
during the process. The type I error occurs when there
is an inadequate level of tactical activities developed and
few actions in favor of the project are implemented.
The type II error occurs when an action that should
not have been applied is adopted. The Type 111 error
appears when you solve the wrong problem by effective
action. Finally, the type IV error is when there is aware
of the actions that should be perpetuated but, for a
reason, are not.

The main limitation of this study is that the
respondents expressed their personal perceptions on
the subject, without necessarily representing the official
position of the institutions to which they belong. Another
limitation is the low participation of G1 members.

4 RESULTS AND DISCUSSION

Table 1 presents the results of mode and success
percentage by critical factor by group studied.
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Table 1 - Mode and success rate per group.
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. G1 (n=1) G2 (n=6) G3 (n=13) G4 (n=14)

Factors Mode %  Minimum % Mode %  Minimum % Mode % Minimum % Mode % Minimum %
Success Success Success Success Success Success Success Success

FCE1| 29  40% 29  40% | 33 80% 27 25% | 31 60% 21 8% | 32 70% 14 4%

FCE2| 35 100% 35 100% | 30 70% 22  25%

FCT3| 35 100% 35 100%| 33 85% 25 25% | 33 85% 19 9% | 34 90% 17 8%

FCT4| 30 80% 30 80% | 29 75% 24  50%

FCT5| 33 95% 33  95% | 30 80% 25  54%

FCEG| 26 60% 26 60% | 27  60% 22 40%

FCT7| 33 95% 33  95% | 33 94% 23  45% | 30 80% 14 10%| 23 45% 13 9%

FCT8| 32 70% 32 70% | 32 70% 13 5% | 25 20% 5 0% | 13 5% 7 0%

FCE9| 35 100% 35 100%| 35 100% 35 100%| 35 100% 16 9% | 35 100% 20  20%

Caption: FCE — Critical Strategic Factor; FCT — Critical Tactical Factor.

Reference: The author.

The data show that the stakeholder groups studied
were heterogeneous. G1 analysis was hampered because
only 1 (one), among 6 (six) stakeholders of the group
sent a response. Although quite receptive to the project,
G2 considered FCE 1 (Objectives) below 50% and
FCE 6 (Planning) and FCT 8 (Customers) between
50% and 80%. To G2, all other FCE and FCT perform
well (above 80%).

G2 is the only group where the percentage of the
modes of all critical factors are above 50%. Factors
FCE 2 (Senior Management), FCT 4 (Personnel), FCE 6
(Planning) and FCT 8 (Customers) are rated between 50%
and 80%, requiring greater attention by project managers.

G3 features factors FCT 3 (Organizational Strategy),
FCT 7 (Infrastructure) and FCT 9 (Project Support)
above 80%. However, FCE 1 (Objectives), with 60%,
needs greater attention, whereas FCT 8 (Clients), with
20%, is rated as critical.

G4 shows similar results to G3. The FCT 3 and
FCE 9 factors are above 80%, while FCE 1 (Objectives),
with 70%, needs greater attention and FCT 7
(Infrastructure), with 45%, and FCT 8 (customers),
with only 5% present critical results.

Only 2 (two) critical factors have good opinions
among the 4 (four) groups: FCT 3 (Organizational
Structure) and FCE 9 (Project Support). the factors
that have the greatest differences in opinion are FCE 1
(Objectives), FCT 7 (Infrastructure), which shows great
heterogeneity between groups.

G1, although relying on only the opinion of 1
(one) stakeholder, shows evidence of not having
clearly understood the objectives of CDAer (FCE 1).
This requires immediate intervention by managers, as
representatives of this group have high power and their
decisions affect the project fundamentally.

Representatives of the G4 fear that the aspects
related to maintenance and infrastructure (FCT 7) are
not adequately monitored. This perception of G4 faced
with the opinions of stakeholders of G1, G2 and G3,
which indicate, respectively, 95%, 94% and 80% success
rate. The discrepancy of opinions can be explained
by inadequate communication of managers with
athletes and users of sports fields (G4 representatives)
and points out an imbalance in monitoring among
stakeholder groups.

This assertion is supported when analyzing the
results of FCT 8 (Customers), a factor that had the worst
performance in G2, G3 and G4, with the last two groups
demonstrating to be seriously uninformed (20% and
5%). These numbers are indicative that their members
feel excluded from the CDAer construction process. The
managers own group (G2) shows only a 70% success
for FCT 8, were expected when at least 80%. Though
the project is moving the conception stage to planning
within its life cycle (SLEVIN; PINTO, 1987), the data
demonstrate there are deficiencies in tactical terms, which
need to be corrected.

The difference between the values of modes and
minimums for each critical factor is the most likely scenario
of success that the project implementation will find. This
understanding follows that mode is the value of greater
agreement between all stakeholders within each group,
while the minimum value is the greater dissatisfaction
possible, i.e., the worst case scenario. The more we
approach the minimum values and modes to 80%, the
greater the homogeneity among the stakeholders and
therefore less likely is a conflict of interest to occur.

The comparison between the results of mode and
minimum values for each critical factor evaluated by
stakeholders is presented in Figures 2, 3, 4 and 5.
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G1, for having only 1 (one) assessor, has the same
values for mode and minimum, compromising the
analysis of heterogeneity within this group. Even so, this
figure clearly shows the imbalance in the management
of FCE 1 (Objectives) and FCE 6 (Planning) compared
to the other factors.

Figure 2 - Comparison of the critical success factors appointed by
G, regarding the results of the modes and minimum values.

FCE 1 - Goals
100% 100%

FCE 9 - Project Support — T~ FCE2- High Management

100%

FCT 8 - Clients

(Beneficiaries) ) FCT 3 - Organizational

/ Structure

70%)
L

| 80%
FCT 4 - Personnel

FCT 7 - Infrastructure
95% \‘

FCE 6 - Planning FCT 5 - Financial Resources
95%

B Modes success percentage

B Minimum values success percentage

Reference: The author.

In observation to Figure 3, it is clear that FCT 8
(Customers) is the most heterogeneous critical factor for
G2, with a difference of 65%. Other factors such as FCE
1 (Objectives), FCE 2 (Senior Management) and FCT
3 (Otrganizational Structure), must also receive greater
attention, since the difference between the values of modes
and minimum is higher than 45%, i.e. , very heterogeneous.

Figure 3 - Comparison of the critical success factors appointed by
G2, regarding the results of the modes and minimum values.

FCE 1 - Goals

FCE 2 - High

FCE 9 - Project Support
Management

FCT 8 - Clients

(Beneficiaries) e
FCT 3 - Organizational

Structure

FCE 6 - Planning FCT 5 - Financial Resources

B Modes success percentage
Minimum values success percentage
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Figure 4 - Comparison of the critical success factors appointed by
G3, regarding the results of the modes and minimum values.

FCE 1 - Goals

100%
FCE 9 - Project Support

FCT 3 - Organizational
Structure

%/

_Cli - %7
FCT 8 - Clients FCT 7 - Infrastructure

(Beneficiaries)

B Modes success percentage
B Minimum values success percentage

Reference: The author.

Figure 5 - Comparison of the critical success factors appointed by
G4, regarding the results of the modes and minimum values.

FCE 1 - Goals

100%
FCE 9 - Project Support

FCT 3 - Organizational
Structure

90%

FCT 8 - Clients
(Beneficiaries)

FCT 7 - Infrastructure

B Modes success percentage
M Minimum values success percentage

Reference: The author.

In the data observed in Figures 4 and 5, referring
respectively to the G3 and G4, the scenario is even worse.
The heterogeneity of the responses points out to big
differences in all critical factors studied, mostly above 50%.
The worst case, again, is FCT 8 (Customers), where both
mode as the minimum value are very low, and everyone
involved agrees with that.
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The analysis of this scenario suggests that there
are clearly dissatisfied stakeholders in G3 and G4.
According to Qualman’s matrix (1997) shown in Chart
1, these actors represent the class of those which have
great interest, but little power. Their opinion is not
enough to unable the project, but it’s still important
to keep partners, as they present ideas and help with
small actions. This interpretation is confirmed by the
analysis of the results of the FCE 9 (Support Project),
which has minimum values at around 9% and 20%
respectively for the G3 and G4. This implies that there
are interested not in line with the creation of CDAer,
probably because their interests are not being protected
or because the communication of the project is not
being carried out properly.

In this sense, it grows in importance the Strategic and
Tactical Effectiveness Matrix presented in Chart 5, as the
intersection of data on responses of each group indicate
aspects being more or less effective and help identify
potential management errors.
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Chart 5 - Effectiveness matrix between the strategic and tactical aspects.
Strategic Effectiveness

0 5

100
95
90
85
80
75
70
65
60
55
50

10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

45
40
35
30
25
20
15
10
5 G3 G4
0

Caption:
[ Interpolation based on minimum values.
Bl |nterpolation based on the results of modes.

Tactical Effectiveness

Obs.: for G1, mode and the minimum values are the same.

Reference: The author.

By analyzing the intersection of data related to
mode, we see clearly that, in addition, the critical
strategic factors (FCS) are inserted in the same range
success rate between 75% and 85% (10% confidence
interval). However, it no longer occurs with critical
tactical factor (FCT), whose range is much larger,
ranging from 45% to 95% (50% range).

Another immediate perception concerns the
quadrant in which each group of stakeholders is.
G1, G2 and G3 are in quadrant 1 which, according
to Slevin and Pinto (1997), have great potential for
successful implementation. But G4 is in quadrant
4, a high likely area of occurrence of Type I errors
(project with low acceptance and low tactic efficiency)
and type IV (low initiative for course correction, even
knowing the flaws).

In the study of data intersection relating to the
minimum values, it is observed that the project runs
great risk of not being successfully implemented because
the answers of 3 (three) groups are present in quadrant
3. In this case, as point out Slevin and Pinto (1987), in
addition to the errors of type I and type 1V, attention
should be paid also to the type II (take action that should
not have been adopted) and type III (collateral impact
of corrective action , used to solve a particular problem,
but it affects another).

These findings are important and, although
apparently with a negative bias, the case is not lost.
Rabechini (2007), adopting the same methodology, cites

G2

a study in a Brazilian agribusiness company, in which
the results were quite similar. The critical factor Senior
Management was the one who received the highest
scores, while the Customers and Communications factots
needed more attention and received recommendations
culminating in a managerial redirection of the project.
In such cases, the author states that there are feasible
possibilities for intervention by the project managers.

5 CONCLUSION

This study aimed at examining how the critical
success factors, in the view of stakeholders, impact on
the effectiveness of the CDAer implementation project.

The methodology led to investigate the critical
success factors for most of the stakeholders of the
G1, G2 and G3 are given the expected project and it
presents a strategic effectiveness greater than tactics.
The study also showed the presence of important actors
(G4) not satisfied, because the project lacks a proper
communications strategy and engagement of these
actors in the process. The analysis of the minimum
values also showed the types of potential errors of the
project, presenting the problem of heterogeneity of
opinions of stakeholders, as well.

Some conclusions are possible to be derived from
this study. The first is the understanding that a distant
management of key stakeholders creates uncertainty
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and leads to a reduction in support for the conduct of
activities required. The second implies that awareness and
support from key stakeholders should be a major factor
in the structuring of the CDAer creation proposal, since
its inception. Finally, the third infers that the project must
have a clear diagnosis of its problems, especially those
related to customers, personnel, financial resources and
the organizational structure, respecting the strategic-
tactical balancing the proposal from the beginning,

Given these conclusions, there are some
recommendations that can be adopted to correct the
project course. It stands out, among them, the need to
develop a communication plan with a view to improving
the exchange of information between managers and
different stakeholder groups.

Another suggestion is that a support process must be
prepared and defined to customers and beneficiaties of

PALERMO, P. C. G.

CDAer, seeking to involve them in the design and tweaking
up the scope of the implementation plan prepared. It
is also associated the need to identify the reasons why
some stakeholders not support the creation of CDAer
and thus be drawn up one contingency plan to ensure an
appropriate redirection of actions to be implemented.

As a further recommendation, it is proposed to
increase the tactical effectiveness of the project by
mapping and detailing the functions of the staff and
resources to be employed in CDAer. Finally, although
the analysis of the G1 data has been performed on the
responses of only 1 (one) assessor, we must consider
that this group is the most powerful stakeholders, as
they are responsible for the final decisions related
to the project. Thus, the approach and the search
for orientation of these actors must be a constant
throughout the process.
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RESUMEN

El estudio tuvo por objeto analizar la forma en que los factores criticos de éxito, desde el punto de vista de las
partes interesadas, ejercen impacto sobre la eficacia del proyecto de implantacion del Centro de Deportes de la
Fuerza Aérea (CDAer). Se identificd a los principales actores involucrados en el proceso y se los sometié a una
investigacion por medio de un cuestionario. El instrumento se baso en los factores criticos de éxito propuestos
por Pinto y Slevin (1987). Las preguntas se adaptaron a la realidad de la propuesta con el fin de permitir el
andlisis del grado de importancia de cada factor critico, asi como la eficacia estratégica y tactica del proyecto.
Los resultados mostraron que la mayoria de las partes interesadas consideran que el proyecto esta en el buen
camino y tiene una eficacia méas estratégica que tactica, sin embargo, algunos necesitan recibir mas atencion
para que se satisfagan sus expectativas. La metodologia aplicada también permitié sefialar posibles errores que
pueden ocurrir en el desarrollo de la implantacion del CDAer, que deben ser mejor administrados. En conclusion,
se sugiere la realizacién de un diagndstico claro de sus problemas, especialmente de los relacionados con los
clientes, el personal, los recursos financieros y la estructura organica, respetando el equilibrio entre la eficacia
estratégica y tactica de la propuesta, con el fin de satisfacer a todos los interesados.

Palabras clave: Evaluacién de las partes interesadas. Deporte militar. Gestion deportiva. Eficacia estratégica y tactica.
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ABSTRACT

This study aimed at analyzing how the critical success factors in the optics of its stakeholders, impact the
effectiveness of the deployment project of the Air Force Sports Centre (CDAer). The main actors involved in the
process were identified and subjected to an investigation through a questionnaire. The instrument was based
on the critical success factors proposed by Pinto and Slevin (1987). The questions were adapted to the reality
of the proposal in order to allow analysis of the degree of importance of each critical and strategic effectiveness
and project tactics. The results showed that most of the stakeholders understand that the project follows the
right track and has a high strategic rather than tactical effectiveness, but some need to receive more attention
So that their expectations are met. The methodology enabled even to point out potential errors that may occur
in the implementation of the CDAer and that they should be better managed. In conclusion, we suggest that a
clear diagnosis of their problems is to be carried out, especially those related to customers, personnel, financial
resources and the organizational structure, respecting the balance between the strategic and tactical effectiveness
of the proposal in order to cater to all interested parties.

Keywords: Stakeholder assessments. Military sport. Sports management. Strategic and tactical effectiveness.

RESUMO

O presente estudo teve por objetivo analisar de que forma os fatores criticos de sucesso, na dtica dos seus
stakeholders, impactam na eficdacia do projeto de implantacdo do Centro de Desportos da Aeronautica (CDAer).
Os principais atores envolvidos no processo foram identificados e submetidos a uma investigacdo por meio de
questionario. O instrumento teve por base o0s fatores criticos de sucesso propostos por Pinto e Slevin (1987). As
perguntas foram adaptadas a realidade da proposta, de forma a permitir a analise do grau de importancia de cada
fator critico, bem como a eficacia estratégica e tatica do projeto. Os resultados demonstraram que a maior parte
dos stakeholders entendem que o projeto segue um bom caminho e apresenta uma eficacia estratégica maior
que tatica, no entanto alguns necessitam receber maior aten¢do para que suas expectativas sejam atendidas. A
metodologia empregada possibilitou ainda apontar 0s erros potenciais que podem ocorrer no desenvolvimento
da implantacdo do CDAer e que devem ser melhor gerenciados. Como concluséo, sugere-se que seja realizado
um claro diagndstico de seus problemas, principalmente dos relacionados aos clientes, ao pessoal, aos recursos
financeiros e a estrutura organizacional, respeitando-se o balanceamento entre a eficdacia estratégica e tatica da
proposta, a fim de atender a todos os interessados.

Palavras-chave: Avaliacdo de stakeholders. Esporte militar. Gestao esportiva. Eficdcia estratégica e tatica.

1 INTRODUCCION

Con la llegada de los Juegos Olimpicos 2016, junto
con la celebracion de diversos eventos deportivos de
gran magnitud, el deporte brasilefio, incluido el segmento
militar, ha alcanzado un nuevo nivel de desarrollo.

Fruto de los V Juegos Militares Mundiales del
Consejo Internacional de Deportes Militares (CISM),
que tuvieron lugar en Rio de Janeiro en 2011, el
deporte militar se considera cada vez mas como un
importante desarrollador del talento deportivo en
el pafs, y cuenta en sus filas con un gran numero de
atletas de nivel mundial, en una diversidad de deportes.

El Comando de la Fuerza Aérea (COMAER), a
través de la Comision de Deportes de la Fuerza Aérea
(CDA), esta estudiando la transformacion de esta
unidad en el Centro Deportivo de la Fuerza Aérea
(CDAer). El proyecto tiene como objeto satisfacer
la demanda interna de la Fuerza Aérea relativa a la
preparacion fisica y profesional de sus militares para
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llevar a cabo sus actividades profesionales, sobre
todo las de combate, y contribuir a los esfuerzos del
pais en el desarrollo del deporte de alto rendimiento,
para la participacién de los atletas brasilefios en los
Juegos Olimpicos.

Desde su creacion, la estructura fisica y organizativa
de la CDA ha cambiado poco y en la actualidad no logra
responder satisfactoriamente a todas sus demandas.
La falta de personal calificado en investigacion,
infraestructura inadecuada y dificultad para satisfacer
a todas las unidades militares del COMAER impiden
que los militares de la Fuerza Aérea y los atletas de
alto rendimiento reciban el apoyo técnico-cientifico
y logistico-administrativo adecuado, para ayudarlos a
mejorar su rendimiento.

Ademas, las restricciones presupuestarias para
la inversiéon de recursos financieros en actividades
distintas de las directamente relacionadas con la
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actividad principal de la Fuerza Aérea, obstaculizan el
avance de la organizacion en términos estructurales,
lo que invariablemente dificulta una actuacion integral
de la CDA dentro del COMAER.

Con la llegada de los Juegos Olimpicos al pafs,
el Ministerio de Deportes esta invirtiendo en la
reestructuracion y modernizacion de las instalaciones
deportivas de la CDA, con la construcciéon de un
moderno equipamiento que sera utilizado por los
equipos extranjeros durante el periodo de preparacion
para los Juegos Olimpicos 2016.

Los recursos para tal fin, provistos por el
Ministerio de Deportes, ademas de responder a las
demandas olimpicas, transformaran el campus de la
CDA en un moderno centro deportivo. Se espera que
este legado, que después de los Juegos quedara bajo la
responsabilidad del COMAER, pueda administrarse de
modo de satisfacer las necesidades tanto de la Fuerza
Aérea como del deporte nacional.

El apoyo financiero del Ministerio de Deportes
resuelve el problema financiero de la reestructuracién de
la infraestructura de la Organizacién, pero es necesatio
entender cémo se llevaran adelante los procesos de
gestién para satisfacer a las partes interesadas de
diferentes naturalezas.

Conocer las demandas y satisfacer a las partes
interesadas es la clave para la supervivencia de una
organizacion (FREEMAN, 1984). Esta declaracion
expresa, directamente, la importancia de los mayores
interesados en el éxito de un proyecto en particular. Y,
en el caso de la creacion del CDAer, no es diferente.

Por consiguiente, el problema surge de la siguiente
inquietud: ¢el CDAer esta siendo disefiado para
satisfacer las demandas que se esperan de cada grupo
de interés?

El objetivo general de este estudio es analizar la
forma en que los factores criticos de éxito, desde el
punto de vista de las partes interesadas, ejercen impacto
sobre la eficacia del proyecto de implantacién del
CDAer. Por otra parte, los objetivos especificos son:

1. identificar las principales partes interesadas
involucradas en el proyecto de creacion del CDAer;

2. adecuar los factores criticos de éxito a las
particularidades del proyecto de creaciéon del CDAer,
segln la propuesta de Pinto y Slevin (2007).

3. identificar como las partes interesadas
perciben el grado de importancia de los factores
criticos de éxito (FCS) relativos al proceso de creacion
del CDAer, y

4. analizar, segun el grado de importancia
atribuido por las partes interesadas a los FCS, la
eficacia del proyecto y sus errores latentes.

El estudio se justifica por la profundizacion de la cita
de Motta (2012), en la que el autor llega a la conclusién
de que, a partir de fines del siglo XX, las teorfas de
administracion se centran cada vez mas en la satisfaccion
de los deseos de los consumidores, ya que ellos orientan
los esfuerzos y recursos de las organizaciones eficaces.

2 FUNDAMENTO TEORICO

Segun Santos (2008), el analisis de las partes
interesadas contribuye a la formulacion de una estructura
légica que ayuda a la gestion del proyecto a identificar
estrategias adecuadas y monitorear los posibles conflictos
de interés.

De acuerdo con Goldschimidt (2007), las necesidades
y expectativas de cada grupo varian y es importante
que cada uno de ellos perciba que sus necesidades y
expectativas se estan satisfaciendo.

Con el fin de cumplir o superar esas expectativas,
Rabechini (2007) sugiere la aplicacién de un sistema de
gestion de las partes interesadas. En este sentido, el autor
muestra que la gestion de las partes interesadas requiere
investigar las necesidades e implementar acciones
dirigidas a la satisfaccion de las expectativas, tal como
se describe en la Figura 1.

Figura 1 - Modelo de gestién de las partes interesadas.

Identificacion Informacion  Evaluacion  Plan de Accidn _Implementacion

Fuente: Rabechini (2007, p. 26).

Para identificar a los interesados, el autor propone
una subdivision de las partes interesadas en primarias
y secundarias. Las primarias son: proveedores,
patrocinadores, acreedores, entorno local, gerente de
proyecto, gerente funcional, contratistas y consumidores.
Por su parte, las secundarias son: organizaciones
sociales y politicas, competidores, comunidad, publico,
turistas, medios de comunicacién, miembros de la
familia y ecologistas.

Santos (2008) recomienda que, al nombrar las partes
interesadas, no se puede ser demasiado especifico, ni
es esencial conectar unos con otros a todos los actores
existentes. Por lo tanto, por razones practicas, puede ser
util tener en cuenta grupos y subgrupos dentro de las
organizaciones, y reducir la lista inicial a aquellos cuyos
intereses comunes son mas relevantes.

Qualman (1997) sefiala que algunos actores tienen
mayor poder y pueden ejercer mas influencia sobre el
disefio, la implementacion y los resultados esperados de
un proyecto dado, y los clasifica de acuerdo a la matriz
que se muestra en el Cuadro 1.
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Cuadro 1 - Matriz de partes interesadas.

PALERMO, P. C. G.

C- Bajo interés, alto poder (-/+)
Estos actores pueden influir en los resultados del
proyecto, aunque sus prioridades no sean las mismas
que las del proyecto. Como son un riesgo u obstaculo,
deben ser estrechamente monitoreados.

A- Alto interés, alto poder (+/+)
Son los actores mas importantes. En este sentido, debe
hacerse todo lo posible para que estén satisfechos con
el progreso del proyecto.

D- Bajo intetés, bajo poder (-/-)

Este grupo debe ser monitoreado para saber si habra
cambios en relacion a su interés o poder. Aunque
aparentemente presente una menor importancia, no
debe ser descuidado.

B- Alto intetés, bajo poder (+/-)

Este grupo es muy util para proporcionar ideas y
ayudar con acciones menores. Habra de mantenerlo
informado y requerira iniciativas especiales para
proteger sus intereses.

Fuente: Adaptado de Qualman (1997).

Robinson et al. (2007), cuando se refieten
especificamente a las partes interesadas de organizaciones
deportivas olimpicas (OEQO), dicen que normalmente
los aspectos financieros del proyecto determinan el
grado de interés y el poder (influencia) de cada grupo
de interés en el proyecto, pero que no son los unicos.
También sefialan que los aspectos culturales intrinsecos
interfieren en la distribucién de los recursos asignados,
lo que ayuda a explicar determinadas decisiones y por
qué ciertos grupos parecen mas importantes que otros.

Segun el estudio, el aspecto cultural implica el uso
del poder para dirigir, controlar y regular las actividades
de una organizacién en lo que se conoce como
Gobierno Corporativo. Estas reglas definen el ambito
de actuacion de los directores, como se los controla y
qué decisiones deben tomarse para la participacion de
todos los interesados legitimos.

Esto es particularmente importante para el CDAer,
puesto que el proyecto de su creacién implica instituciones
insertadas en diferentes contextos culturales, lo que
da lugar a diferentes intereses que necesitan ser
contemporizados desde el nacimiento del proyecto.

Para ello, tiene que haber un equilibrio adecuado en
la toma de decisiones, que debe ser respaldada por los
objetivos fijados por la organizacién y alineada con los
resultados esperados por las partes interesadas.

Santos (2008) informa de que el analisis de las partes
interesadas ayuda desde la etapa de disefio hasta el desarrollo
del marco légico del proyecto, y permite identificar
correctamente la participacién de cada una de ellas. También
ayuda a anticipar las objeciones y permite proponer medidas
adecuadas para superatlas. El tipo de enfoque de la gestion
de las relaciones con los actores dependera, entre otras
cosas, de la situacion, el grado de dificultad en la obtencion
de informacién y la facilidad en alcanzar a los actores
involucrados. Son éstos, segtin el autor, los factores criticos
enla eleccion del método de analisis de las partes interesadas.

Por lo general, un proyecto esta liderado por un
gerente de proyecto que, en ultima instancia, es uno los
principales responsables de su éxito. Sin embargo, Slevin
y Pinto (1987) dan gran importancia tanto a los gestores
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como a las otras partes interesadas, y resaltan que todos
los grupos deben evaluar peridédicamente el progreso del
proyecto y, ademas, brindar ideas desde varios puntos de
vista, a fin de reforzar los objetivos y dar su impresion
sobre el cumplimiento de sus expectativas.

Los autores proponen 10 (diez) factores ctiticos que
se pueden utilizar en la investigacion e identificacion de los
tiesgos potenciales que afectan el éxito de cualquier proyecto,
a saber: mision, apoyo de la direccion, planificacion, cliente
consultor, personal, asuntos técnicos, cliente aceptado,
monitoreo, comunicacién y reconciliacion. Los tres
primeros factores criticos - mision, apoyo de la direccion y
planificacion - se refieren a las estrategias del proyecto, es
deci, al proceso de establecer los objetivos generales y lo
que se quiere conseguir con ellos. Los otros factores estan
mas relacionados con los aspectos tacticos, la accion y el
logro de los objetivos establecidos.

Los autores también establecen 4 (cuatro) fases de un
proyecto durante su ciclo de vida: disefio, planificacion,
ejecucion y finalizacion. El nivel de esfuerzo del equipo y
de las partes interesadas crece desde el disefio, a través de
la planificacion, hasta la ejecucién del proyecto. En esta
tercera fase, alcanza su apice y, luego, disminuye hasta la
fase de finalizacién. En las dos primeras etapas - disefio y
planificacion - prevalece estrategia, y las fases de ejecucion y
finalizacion, la tictica. Al final, ambos aspectos - estrategia y
tactica - tienen practicamente el mismo nivel de importancia
para el éxito del proyecto (SLEVIN; PINTO, 1987).

Los autores concluyen que: a) el uso del modelo de
multiples factores es viable cuando se quiere entender
el camino que se esta siguiendo en un proyecto
determinado; b) estos factores deben ser considerados
estratégicamente desde el principio, ya que son muy
sensibles para el éxito de la implementacion propuesta;
c) la gestion del proyecto y las partes interesadas deben
desarrollar acciones estratégicas y tacticas, teniendo en
cuenta el equilibrio y la transicién de importancia entre
los factores criticos que los definen; y d) a medida que el
ciclo de vida avanza, se debe pensar y actuar tacticamente.

Ademas de los factores econdémicos y culturales
mencionados, otras variables de naturaleza mercadoldgica
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también afectan la planificacion estratégica e influyen en
la gestion de una OEO.

Segin Rocha y Bastos (2011), la actividad principal de
la gestién de una OEO es la produccion y el warketing de
servicios relacionados con los deportes. La produccion
se refiere a la transformacion de la materia prima en
el producto final, mientras que las ofertas de mwarketing
deportivo, a todas las actividades destinadas a satisfacer
las necesidades y deseos de los consumidores de deportes
a través de procesos de intercambio (MULLIN; HARDY;
SUTTON, 2007 apud ROCHA; BASTOS, 2011).

Motta (2012) dice que el producto de una arena
deportiva, como la que serd el CDAer después de
la finalizacién de las obras de infraestructura, se
caracteriza por aspectos tangibles e intangibles, a saber:

- tangibles: instalaciones y equipamiento, muebles,
equipo funcional;

- intangibles: apelaciones emocionales, aspectos
culturales, valores institucionales.

En el caso de CDAer, la inversion de fondos publicos
en una instalaciéon militar es vista como una garantia de
que los recursos se estain empleando en una organizacion
crefble. Toledo (2013) afirma que las Fuerzas Armadas
se encuentran entre las instituciones que tienen una
de las tasas mads altas de la confianza social. En este
sentido, si bien los recursos para la modernizacién de
las instalaciones deportivas (producto tangible) son
financiados por el Ministerio de Deportes, los valores
civicos e institucionales, conjuntamente con los aspectos
culturales (producto intangible) de las organizaciones
militares, implican el entendimiento de que, de alguna
manera, ya sea por las medallas a ganar o por la mejor
preparacion de los militares en la defensa nacional,
siempre habra un retorno justificable para la sociedad.

Segun Rabechini (2007), el éxito o fracaso de la
implementacién de un proyecto depende de la correcta
comprension de los conceptos y requisitos de su gestion,
sobre todo cuando se trata de adecuar los deseos de
los asociados a intereses aparentemente difusos. En
este caso, hay que identificar y maximizar las sinergias
potenciales existentes entre ellos, con el fin de favorecer
la adopcioén de una amplia planificacién capaz de generar
resultados concretos para los involucrados.

Dicho esto, adquiere importancia la aplicacién de un
método de investigacion y control de los factores criticos
de éxito, ya que, a través de su correcta comprension, se
puede anticipar la identificacion de posibles errores y
proponer las debidas recomendaciones y correcciones
del curso del proyecto.

3 METODOLOGIA

Para la identificacion de las partes interesadas, se siguio
el método propuesto por Rabechini (2007) y la técnica de
dinamica de grupo, conocido como brainstorming, entre
los Oficiales de la CDA que redactaron la Propuesta de

Constitucion del CDAer (BRASIL, 2015). Después de la
determinacion de los actores primarios y secundarios, se
determinaron los 4 (cuatro) grupos principales, que se
describen como sigue:

G1 - Oficiales Generales miembros del Alto Comando
de la Fuerza Aérea, Secretario Nacional de Deportes de
Alto Rendimiento del Ministerio de Deportes, presidente
de la CDA y presidente de la Comisién Deportiva Militar
de Brasil (CDMB).

G2 - Oficiales de alto rango del Departamento de
Educacién de la Fuerza Aérea, del Estado Mayor de la
Fuerza Aérea, del Comando General de Personal, del
Centro de Control Interno de la Fuerza Aérea, ademas
de los gestores del proyecto de la CDA.

G3 - Presidentes o directores técnicos de las
organizaciones deportivas civiles y militares con las que la
CDA tiene una relacion directa, asesores de la Secretaria de
Deportes de Alto Rendimiento del Ministetio de Deportes
y miembros del Comité Olimpico Brasilefio.

G4 - Militares de carrera de la Fuerza Aérea, atletas
civiles y militares y secciones de Educacion Fisica de las
escuelas militares.

En este estudio se adaptaron los factores criticos
propuestos por Slevin y Pinto (1987) y se adopto la
sugerencia de Santos (2008), de que el analisis de las partes
interesadas dependera de la situacion, el grado de dificultad
en la obtencion de informacién y la facilidad en alcanzar
a los actores involucrados.

En la elaboracion del cuestionario, se tuvo en cuenta el
contenido del documento titulado Proposta de Criacio do
CDAer [Propuesta de Constitucion del CDAer| (BRASIL,
2015). Sobre esta base, se propusieron 45 (cuarenta y
cinco) preguntas divididas en 9 (nueve) bloques de 5
(cinco) preguntas cada uno. Las opciones de respuesta
variaron, segin la escala de Likert, de 1 (uno) a 7 (siete), en
la que 1 (uno) significa “No estoy de acuerdo en absoluto”
y 7 (siete), “Estoy completamente de acuerdo”.

Se validé el cuestionario a través de una prueba
preliminar, segun las indicaciones de Marconi y Lakatos
(2003, p. 203), a través de la evaluacion de 4 (cuatro) oficiales
supetiores y 1 (uno) director técnico de Confederacion
Deportiva, quienes sugirieron las adaptaciones necesatias
para su perfecta comprension.

El cuestionario se envid a 66 (sesenta y seis) interesados,
representantes de los 4 (cuatro) grupos identificados. Para
la inclusion en el estudio, se decidi6 seleccionar a los que
tuvieran conocimiento de la propuesta de creacion del
CDAer, aunque con distintos grados de profundidad.
Como el interés y el poder de cada grupo de interés es
diferente, se seleccionaron las preguntas planteadas a cada
uno de ellos, de modo tal que tuvieran que responder
unicamente las que les resultaran mas afines.

El Cuadro 2 muestra la distribucion de las preguntas
por grupo de actores involucrados y la cantidad de
cuestionarios distribuidos.

Revista da UNIFA, Rio de Janeiro, v. 28, n. 37, p. 27 - 36, dezembro 2015



32

Cuadro 2 - Distribucién de las preguntas por grupo de interés.

PALERMO, P. C. G.

Los factores con un buen rendimiento son aquellos
en el rango entre el 80 y 100 %. Los factores situados
entre el 50 y el 80 % ameritan atencion, y los que tienen
un porcentaje inferior al 50 % se consideran (PINTO y
SLEVIN, 1998 apnd RABECHINI, 2007).

Aplicando la metodologia de Slevin y Pinto (1987),
los datos permitieron identificar los posibles errores del
proyecto, desde el punto de vista de cada grupo de interés,
y hacer recomendaciones. La identificacioén de los errores
siguié la matriz de eficacia estratégica y tactica que se
muestra del Cuadro 4.

Cuadro 4: Matriz de eficacia estratégica y tactica de un proyecto.

Preguntas relativas a los
. G1 G2 G3 G4
factores criticos
FCE 1 - Objetivos centrales del
X X X X
CDAer
FCE 2 - Direccion del
COMAER ¥ ¥
FCT 3 - Estructura organica
X X X X
propuesta
FCT 4 - Preguntas relativas al
X X
personal
FCT 5 - Recursos financieros
X X
para la vida vegetativa
FCE 6 — Planificacién X
FCT 7 — Infraestructura X X X
FCT 8 - Cliente (potenciales
beneficiarios del CDAer) * * *
FCE 9 - Apoyo al proyecto X X X
Cantidad de cuestionatios
. 6 11 21 28
enviados
Cantidad y porcentaje de 1 6 13 14
cuestionarios devueltos (16%) (54%) [ (61%) ] (50%)

Legenda: FCE: factor critico estratégico; FCT: factor critico tactico.
Fuente: El autor.

Una vez devueltos los cuestionarios, se llevé a cabo la
identificacion de las modas y los valores minimos de cada
respuesta por factor critico y por grupo de interesados.
Se utilizé la moda porque es una medida de tendencia
central que representa el valor mas frecuente. Los valores
minimos, a su vez, representan las opiniones mas negativas,
que, una vez conocidas, pueden agregar valor en la
proposicion de recomendaciones para las correcciones
del curso del proyecto.

A continuacién, se hizo la sumatoria de las modas y
los valores minimos y se la correlacion6 con los rangos
porcentuales (Cuadro 3), sobre una adaptacion de la
propuesta de Pinto y Slevin (1998 apud RABECHINI, 2007).

Cuadro 3 - Rangos porcentuales de los factores criticos de éxito.

Porcentaje | FCE | FCE [FCT [FCT [FCT [FCE [FCT [FCT [ FCE
1 |23 |4 |5 |6 |7 |8]09
100% 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35 | 35
90% 34 | 34 | 34 | 32 | 32 [ 33 32 | 34| 34
80% 33 | 32 | 32 |30 | 30 | 31 | 30 | 33 | 32
70% 32 | 30 | 31 | 28 | 28 | 30 | 28 | 32 | 30
60% 31 | 28 | 30 | 27 | 27 | 28 | 27 | 31 | 28
50% 30 | 27 |29 [ 24 [ 24 | 27 | 24 [ 30 | 27
40% 20 | 25 | 27 [ 22 [ 22 | 26 | 22 | 29 | 25
30% 28 [ 23 [ 26 | 20 [ 20 [ 24 [ 20 | 27 | 23
20% 26 |20 |24 181821 ] 18] 25] 20
10% 5 172t |14 1a]16] 142217
0% 71685551576

Fuente: Adaptado de Pinto y Slevin (1998 apud RABECHINI, 2007, p. 54).
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Posibilidad de errores Gran posibilidad
de tipo 1Ty IIT de implementacion

Alta Gran aceptacion y exitosa del proyecto.

8 uso incorrecto.

‘§ 2 1

S

B 3 4

8

5 Gran posibilidad Posibilidad de
Baja de fracaso en la ocurrencia de

implementacion del errores de tipo Iy

proyecto. IV. Poca aceptacion

Y POco uso.
Baja Alta
Eficacia estratégica

Fuente: Slevin y Pinto (1987, p. 37).

De acuerdo a la matriz, hay 4 (cuatro) tipos de
combinaciones derivadas de la actuacién de los gestores en
el equilibrio entre la estrategia y la tactica durante el proceso.
El error de tipo I se produce cuando se desarrolla un nivel
inadecuado de actividades tacticas y se implementan pocas
acciones a favor del proyecto. El error de tipo 11 se produce
cuando se adopta una accién que no deberfa haber sido
aplicada. El error de tipo 111 se produce cuando se resuelve
el problema equivocado por medio de una accion eficaz.
Por ultimo, el error de tipo IV se produce cuando se es
consciente de las acciones que deben perpetuarse, pero por
alguna razén no se las perpetia.

La principal limitacion de este estudio es que los
encuestados expresaron sus percepciones personales
sobre el tema, que no representan necesariamente la
posicion oficial de las instituciones a las que pertenecen.
Otra limitacion se refiere a la poca participacion de los
miembros del G1.

4 RESULTADOS Y DISCUSION

La Tabla 1 muestra los resultados de la moda y del
porcentaje de éxito por factor ctitico y por grupo en estudio.
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Eactorcs Gl (n=1) G2 (n=0) G3 (n=13) G4 (n=14)

Criticos Moda % Minimo % Moda % Minimo % Moda % Minimo % Moda % Minimo %
Fixito Exito Exito Fixito Exito Eixito Exito Eixito

FCE1| 29  40% 29  40% | 33 80% 27 25% | 31 60% 21 8% | 32 70% 14 4%

FCE2| 35 100% 35 100% | 30 70% 22 25%

FCT3| 35 100% 35 100% | 33 85% 25 25% | 33 85% 19 9% | 34 90% 17 8%

FCT4 | 30 80% 30 80% | 29 75% 24 50%

FCT5| 33  95% 33  95% [ 30 80% 25 54%

FCEG6| 26  60% 26  60% | 27 60% 22 40%

FCT7| 33 95% 33  95% [ 33 94% 23 45% | 30  80% 14 10% | 23  45% 13 9%

FCT8 | 32  70% 32  70% | 32 70% 13 5% | 25  20% 5 0% | 13 5% 7 0%

FCE9| 35 100% 35 100% | 35 100% 35 100% | 35 100% 16 9% | 35 100% 20  20%

Legenda: FCE: factor critico estratégico; FCT: factor critico tactico.
Fuente: El autor.

Los datos muestran que los grupos de interés estudiados
eran heterogéneos. El andlisis del G1 se vio petjudicado
debido a que solo 1 (uno), de los 6 (seis) integrantes del
grupo, devolvié el cuestionario. Aunque se mostré bastante
receptivo al proyecto, el G2 considerd el FCE 1 (Objetivos)
por debajo del 50 % y el FCE 6 (Planificacién) y FCT 8
(Clientes) entre el 50 y el 80 %o. Todos los otros FCE y FCT
funcionan bien (por arriba del 80 %0).

El G2 es el unico grupo en el que el porcentaje de la
moda de todos los factores criticos estan por arriba del
50 %. Los factores FCE 2 (Direccién), FCT 4 (Personal),
FCE 6 (Planificacién) y FCT 8 (Clientes) muestran
valores dentro del rango entre el 50 y el 80 %, y requieren
mas atencion por parte de los gestores del proyecto.

En el G3, los factores FCT 3 (Estructura organica),
FCT 7 (Infraestructura) y FCT 9 (Apoyo al proyecto)
estan por arriba del 80 %. Sin embargo, el FCE 1
(Objetivos), con un 60 %, necesita mas atencion, mientras
que el FCT 8 (Clientes), con un 20 %, se considera critico.

El G4 muestra resultados similares a los del G3. Los
factores FCT 3 y FCE 9 estan por arriba del 80 %o, mientras
el FCE 1 (Objetivos), con un 70 %, necesita mas atencion,
y el FCT 7 (Infraestructura), con un 45 % y el FCT 8
(Clientes), con solo un 5 %, muestran resultados criticos.

Solo 2 (dos) factores criticos merecieron buenas
opiniones en los 4 (cuatro) grupos: FCT 3 (Estructura
organica) y FCE 9 (Apoyo al proyecto). Por otro lado, los
factores que muestran las mayores diferencias de opinion
son el FCE 1 (Objetivos) y FCT 7 (Infraestructura), lo
que sefiala la gran heterogeneidad entre los grupos.

El G1, aunque confiando solamente en la opinién
de 1 (uno) de los actores, muestra evidencia de falta
de comprensién clara de los objetivos del CDAer
(FCE 1). Esto requiere una intervencion inmediata
de los gestores, dado que los representantes de este
grupo tienen un alto poder y sus decisiones afectan
fundamentalmente el proyecto.

Por su parte, los representantes del G4 temen que
los aspectos relacionados con el mantenimiento y la
infraestructura (FCT 7) no se monitoreen adecuadamente.
Esta percepcion del G4 se enfrenta a las opiniones de
los actores de los grupos G1, G2 y G3, que indican,
respectivamente, un 95, un 94 y un 80 % de éxito. La
discrepancia de las opiniones puede explicarse por
la comunicaciéon inadecuada de los gestores con los
deportistas y usuarios de las instalaciones deportivas
(representantes del G4) e indica un desequilibrio en el
monitoreo entre los grupos de interés.

Esta afirmaciéon se apoya en el analisis de los
resultados del FCT 8 (Clientes), un factor que tuvo el
peor desempefio en los grupos G2, G3 y G4, con los dos
ultimos mostrandose seriamente desinformados (20 y 5 %,
respectivamente). Estas cifras indicarfan que sus miembros
se sienten excluidos del proceso de construccion del
CDAer. Incluso el grupo de los gestores (G2) muestra
solo un 70 % de éxito para el FCT 8, cuando se esperaba
al menos un 80 %. Aunque el proyecto esta pasando de la
fase de disefio a la de planificacion, dentro de su ciclo de
vida (SLEVIN; PINTO, 1987), este dato muestra que hay
deficiencias en términos tacticos, que deben ser corregidas.

La diferencia entre los valores de las modas y los
valores minimos de cada factor critico es el caso mas
probable de éxito que la implementacién del proyecto vaa
encontrar. Esto se deduce que la moda representa el valor
del mayor acuerdo entre todas las partes interesadas dentro
de cada grupo, mientras que el valor minimo representa la
mayor insatisfaccion posible, es decir, el peor de los casos.
Cuanto mas se acerquen los valores minimos y las modas
del 80 %, mayor sera la homogeneidad entre los grupos
de interés y, por consiguiente, menos probabilidades de
conflicto de intereses.

LLa comparacién entre los resultados de la moda y los
valores minimos para cada factor critico evaluado por las
partes interesadas se presenta en las Figuras 2, 3, 4 y 5.
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El G1, ya que solo tiene 1 (uno) evaluador, muestra
los mismos valores en la moda y minimo, lo que
compromete el analisis de la heterogeneidad dentro de
este grupo. Adn asi, esta cifra muestra claramente el
desequilibrio de la gestion del FCE 1 (Objetivos) y FCE
6 (Planificacién), en comparacion con los otros factores.

Figura 2 - Comparacion de los factores criticos de éxito sefialados por
el G1, relativo a los resultados de las modas y los valores minimos.

PALERMO, P. C. G.

Figura 4 - Comparacion de los factores criticos de éxito sefialados por
el GG, relativo a los resultados de las modas y los valores minimos.
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o 100%
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10
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/ Organizacional

/
/

| 80%
FCT 4 - Personal

FCT 7 - Infraestructura
95% \‘

FCE 6 - Planificacion FCT 5 - Recursos Financieros
95%

B Porcentaje de éxito de las modas
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FCT 3 - Estructura
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CE 9 - Apoyo al Proyecto Organizacional

so%

FCT 8 - Clientes
(Beneficiarios)

FCT 7 - Infraestructura

Bl Porcentaje de éxito de las modas
M Porcentaje de éxito de los valores minimos

Fuente: El autor.

Figura 5 - Comparacién de los factores criticos de éxito sefialados por
el G4, relativo a los resultados de las modas y los valores minimos.

Fuente: El autor.

Enla Figura 3 se puede observar que el FCT 8 (Clientes)
es el factor critico mas heterogéneo para el G2, con una
diferencia del 65 %. Otros factores, tales como el FCE
1 (Objetivos), FCE 2 (Direccion) y FCT 3 (Estructura
organica), también deben recibir mayor atencion, ya que
la diferencia entre los valores de las modas y minimos es
superior al 45 %, es decir, muy heterogéneo.

Figura 3 - Comparacién de los factores criticos de éxito sefialados por
el G2, relativo a los resultados de las modas y los valores minimos.

FCE 1 - Objetivos

100%

FCE 9 - Apoyo al F’royeclo\ FCT 3 - Estructurg

Organizacional

90%
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M Porcentaje de éxito de las modas

B Porcentaje de éxito de los valores minimos
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(Beneficiarios)
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Organizacional
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Fuente: El autor.

Los datos observados en las Figuras 4 y 5, que se
refieren, respectivamente, al G3 y G4, muestran un
panorama aun peor. La heterogeneidad de las respuestas
sefala grandes diferencias en todos los factores criticos en
estudio, la mayor parte por arriba del 50 %. El peor caso
es, una vez mas, el del FCT 8 (Clientes), en el que tanto la
moda como el valor minimo son muy bajos, y todos los
involucrados estan de acuerdo.
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Fuente: El autor.

El analisis de este escenario sugiere que hay partes
interesadas claramente insatisfechas en los grupos G3
y G4. De acuerdo con matriz de Qualman (1997), que
se muestra en el Cuadro 1, estos actores representan la
clase de los que tienen gran interés, pero poco podet.
Su opinién no es suficiente para descarrilar el proyecto,
pero aun asi es importante que continden asociados, ya
que presentan ideas y ayudan con acciones menores. Esta
interpretacién se ve confirmada por el analisis de los
resultados de la FCE 9 (Apoyo al proyecto), que cuenta
con valores minimos en torno al 9 y el 20 % en los grupos
G3 y G4, respectivamente. Esto sugiere que hay partes
interesadas que no estan alineados con la creacién de
CDAer, probablemente porque sus intereses no estan
siendo protegidos o porque la comunicacion del proyecto
no se esta realizando correctamente.

En este sentido, aumenta la importancia de la matriz de
eficacia estratégica y tactica, que se presenta en el Cuadro
5, visto que el cruce de los datos relativos a las respuestas
de cada grupo sefiala los aspectos que son mas o menos
eficaces y ayuda a identificar posibles errores de gestion.
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Cuadro 5 - Matriz de eficacia entre los aspectos estratégicos y tacticos.
Eficacia estratégica

0 5

100
95
90
85
80
75
70
65
60
55
50

s

tactica

10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

45
40
35
30
25
20
15
10
5 G3 G4

0
Legenda:

[ Interpolacion basada en los valores minimos.
Hl |nterpolacién basada en las modas.

Eficacia

Obs.: en el G1, la moda y los valores minimos son los mismos.

Fuente: El autor.

Mediante el analisis del cruce de los datos relativos a
la moda, se observa claramente que, sumados, los factores
criticos estratégicos (FCE) se insertan en el mismo rango
de porcentaje de éxito, comprendido entre el 75y el 85 %
(intervalo de 10 pp. pp.) Sin embargo, no se dalo mismo
con los factores criticos tacticos (FCT), cuyo rango es
mucho mas amplio y estd comprendido entre el 45 y el

95 % (intervalo de 50 pp. pp.).

Otra observacion inmediata se refiere al cuadrante
en que se encuentra cada grupo de interés. Los grupos
G1, G2y G3 estan en el cuadrante 1 que, segun Slevin
y Pinto (1997), muestra que tiene un gran potencial
para la implementacion exitosa. Por el contrario, el G4
esta en el cuadrante 4, zona probable de ocurrencia de
errores de tipo I (proyecto con baja aceptacion y baja
eficiencia tactica) y tipo IV (baja iniciativa de correccion
del curso del proyecto, aunque se conozcan las fallas).

En el estudio de los cruces de los datos relativos a los
valores minimos, se observa que el proyecto corre un gran
riesgo de no ser implementado con éxito, puesto que las
respuestas de 3 (tres) de los grupos en estudio se encuentran
en el cuadrante 3. En este caso, como sefialan Slevin y Pinto
(1987), ademas de los errores de tipo I y tipo 1V, también
se debe prestar atencion a errores tipo 11 (tomar medidas
que no deberfan haber sido adoptadas) y tipo 111 (impacto
colateral de una medida correctiva, empleada para resolver
un problema determinado, pero que afecta a otro).

G2

Estos hallazgos son importantes y, aunque al parecer
tengan un sesgo negativo, no todo esta perdido. Rabechini
(2007), aplicando la misma metodologfa, cita un estudio
llevado a cabo en una empresa agroindustrial de Brasil, en
el que los resultados fueron muy similares. El factor critico
Direccion fue uno de los que recibi6 los puntajes mas
altos, mientras que los factores Clientes y Comunicaciones
necesitaron mas atencion y recibieron recomendaciones que
culminaron en una reorientacion de la gestién del proyecto.
En tales casos, el autor sugiere que hay posibilidades factibles
de intervencion por parte de los gestores del proyecto.

5 CONCLUSION

Este estudio tuvo por objeto analizar la forma en que
los factores criticos de éxito, desde el punto de vista de las
partes interesadas, ejercen impacto sobre la eficacia del
proyecto de implantacion del CDAer.

La metodologia aplicada permitié concluir que los
factores criticos de éxito, para la mayoria de los actores de
los grupos G1, G2 y G3, responden a lo que se espera del
proyecto que, a su vez, presenta una eficacia estratégica
mayor que la tactica. El estudio también mostré que hay
actores importantes (G4) que no estan satisfechos, porque
el proyecto carece de una estrategia de comunicacién
adecuada y de participacion de estos actores en el proceso.
El andlisis de los valores minimos también mostro los tipos
de errores potenciales del proyecto, y presenté el problema
de la heterogeneidad de opinion de las partes interesadas.
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Es posible derivar algunas lecciones de este estudio. En
primer lugar, el entendimiento de que una gestién lejana de
los principales interesados crea incertidumbre y produce
una reduccion en el apoyo a la realizacion de las actividades
necesarias. En segundo lugar, implica que la concientizacion
y el apoyo de las principales pattes interesadas deben ser un
factor importante en la estructuracion de la propuesta de
creacion del CDAer, desde el principio. Por ultimo, conlleva
la realizacién de un diagnéstico claro de sus problemas,
especialmente de los relacionados con los clientes, el
personal, los recursos financieros y la estructura organica,
respetando el equilibrio estratégico- tictico de la propuesta,
desde el principio.

Teniendo en cuenta estas lecciones, se pueden hacer
algunas recomendaciones para corregir el curso del
proyecto. Destaca, entre ellas la necesidad de desarrollar
un plan de comunicacién, con el fin de mejorar el
intercambio de informacién entre los gestores y los
diferentes grupos de interés.

PALERMO, P. C. G.

Otra sugerencia es que se debe preparar y establecer
un proceso de apoyo a los clientes y beneficiarios del
CDAer, tratando de involucrarlos en el proyecto y mejorar
el alcance del plan de implementacion que se ha preparado.
Se asocia también la necesidad de identificar las razones
por las que algunos actores no apoyan la creacion de
CDAer y, en consecuencia, trazar un plan de contingencia
para garantizar una reorientacion adecuada de las acciones
a implementar.

Ademas, se sugiere aumentar la eficacia tactica del
proyecto mediante el mapeo y detalle de las funciones del
personal y los recursos que se emplearan en el CDAer.
Por ultimo, aunque el andlisis de los datos del G1 se haya
hecho sobre las respuestas de solo 1 (uno) evaluador, se
debe tener en cuenta que este grupo esta formado por
los actores mas poderosos, ya que son los responsables
de las decisiones finales relativas al proyecto. Por lo tanto,
el acercamiento y la busqueda de orientacion de estos
actores deben ser una constante en todo el proceso.
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RESUMO

Com o avango das ciéncias aeronauticas, novas teorias sobre investigagdo de acidentes aéreos tornaram-se
necessarias para explicar e promover a prevengao destas ocorréncias. As teorias que procuram explicar os
processos envolvidos nos acidentes aeronauticos sofreram evolugdes, de acordo com as diferentes realidades e
desenvolvimento da aviagao nas diversas épocas, porém nao houve uma ruptura total. Heinrich (1931) publicou
a teoria da causa Unica, com a existéncia de uma agao insegura, proxima ao acidente, que deveria ser impedida
para que nao ocorresse o dano. Esse pensamento foi representado pelo modelo do dominé e foi muito importante
no surgimento das teorias seguintes. Reason (1997) desenvolveu a teoria das causas mlltiplas, representada
pelo modelo do queijo suico. Segundo essa teoria, nas organizagdes, ha condi¢bes latentes que atuam nas
vulnerabilidades das defesas e, quando alinhadas e associadas a uma falha ativa, provocam o acidente. Como
resultado da evolugdo de paradigmas nas investigacdes de ocorréncias aeronauticas, atualmente, os aspectos
organizacionais sao considerados nos processos de investigacdo e nos programas de prevenc¢ao de acidentes
aeronauticos, assim como na identificagao de perigos ou ameagas. Esse conceito fundamenta o gerenciamento
do risco, mantendo-o dentro de um nivel aceitavel e compativel com o desenvolvimento da atividade aérea. Essas
evolugOes de paradigmas nos processos de seguranca de voo foram analisadas a luz da teoria das revolugdes
cientificas de Kuhn (1991), através de pesquisa descritiva de dois tipos: a bibliogréafica, consultando-se fontes
tedricas, como artigos cientificos, livros, dicionarios e periddicos, e a documental.
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ABSTRACT

With the advance of aeronautical sciences, new theories on air accident investigation were necessary to explain and
promote the prevention of these occurrences. Theories that attempt to explain processes involved in aeronautical accidents
have suffered evolutions, according to the different realities and aviation development in different times; however, there
was no total rupture. Heinrich (1931) published the single cause theory, stating the existence of one unsafe action, next
to the accident, which should have been hindered to avoid the damage occurrence. This thought was represented by the
domino model and was very important to the appearance of subsequent theories. Reason (1997) developed the theory
of multiple causes, represented by the Swiss cheese model. According to that theory, in organizations, there are latent
conditions which act on the defense of vulnerabilities and, when aligned with and associated to an active failure, cause
the accident. As a result of the evolution of paradigms in aeronautical occurrences’ investigations, today, organizational
aspects are considered in investigation process and programs for prevention of aeronautical accidents, as well as the
identification of hazards or threatens. This concept grounds risk management, keeping it within an acceptable level
compatible with the development of air activities. Those evolutions of paradigms in flight safety processes were analyzed in
the light of the Kuhn's (1991) scientific revolutions theory, by means of descriptive research of two types: the bibliographic,
with consultation to theoretical sources like scientific papers, books, dictionaries and periodicals, and the documentary.

Keywords: Investigation. Safety. Paradigm. Accident.
RESUMEN

Con el avance de las ciencias aeronduticas, se tornaron necesarias nuevas teorias sobre investigacion de accidentes aéreos
para explicar y promover la prevencion de esas ocurrencias. Las teorias que buscan explicar los procesos involucrados
en los accidentes aeronauticos sufrieron evoluciones, de acuerdo con las diferentes realidades y desarrollos de la aviacion
en las diversas épocas, sin embargo no hubo una ruptura total. Heinrich (1931) publicd la teoria de la causa unica, con
la existencia de una accion insegura, cercana al accidente, que deberia ser impedida para que no hubiese un dario. Ese
pensamiento fue representado por el modelo del domind y fue muy importante en el surgimiento de las teorias siguientes.
Reason (1997) desarrolld la teoria de las causas multiples, representada por el modelo del Queso Suizo. Segun esa teoria,
en las organizaciones, hay condiciones latentes que actuan en las vulnerabilidades de las defensas y, cuando son alineadas
y asociadas a una falla activa, provocan el accidente. Como resultado de la evolucion de paradigmas en las investigaciones
de ocurrencias aeronaduticas, actualmente, los aspectos organizativos son considerados en los procesos de investigacion
y en los programas de prevencion de accidentes aeronduticos, asi como en la identificacion de peligros o amenazas.
Este concepto fundamenta la administracion del riesgo, manteniendo dentro de un nivel aceptable y compatible con el
desarrollo de la actividad aérea. Esas evoluciones de paradigmas en los procesos de seguridad de vuelo fueron analizadas
ala luz de la teoria de las revoluciones cientificas de Kuhn (1991), a través de investigacion descriptiva de dos tipos: la
bibliogréfica, consultando fuentes tedricas, como articulos cientificos, libros, diccionarios y periodicos, y la documental.

Palabras clave: Investigacion. Sequridad. Paradigma. Accidente.
1 INTRODUCAO

O primeiro acidente aeronautico que resultou
na primeira investigacio de acidente aeronautico
da histéria ocorreu em 17 de setembro de 1908, na
cidade de Fort Myer, Virginia. A aeronave acidentada
era pilotada por Orville Wright, um dos irmaos
Wright, e o passageiro, Tenente Thomas Selfridge,
foi a primeira vitima fatal da aviacio mundial
(EBER, 1982).

A partir desse evento tragico, o homem buscou
desenvolver a atividade aérea, a fim de evitar as
perdas materiais e humanas. Sob a perspectiva de
prevencao dessas perdas, diversas teorias tentaram
explicar a ocorréncia de acidentes aeronauticos.
A partir de novas abordagens, outros métodos
preventivos foram desenvolvidos, uma vez que a
investigacao de ocorréncias é uma ferramenta reativa
importante para a seguranga de voo.
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Dessa forma, este trabalho tem por objetivo analisar
as mudangas nos processos de investigacao de acidentes
aeronauticos, considerando-se a abordagem teérica
proposta por Kuhn (1991) para explicar as estruturas
das revolucdes cientificas.

2 INVESTIGACAO DE ACIDENTES
AERONAUTICOS NO BRASIL

Inicialmente, no desenvolvimento das atividades
aeronauticas no Brasil predominava a aviag¢ao militar.
Consequentemente, as investigagdes das ocorréncias,
militares ou nao, eram feitas pelo Exército Brasileiro,
por meio de Inquérito Policial Militar (IPM), e
pela Marinha do Brasil, via Inquérito de Acidente
Aeronautico (IAA). A principal finalidade dessas
apuracdes era a responsabilizacao pela ocorréncia.



A evolugéo de paradigmas nas investigacoes de ocorréncias aeronauticas

Em 1941, foi criado o Ministério da Aeronautica
sendo a Inspetoria Geral da Aeronautica responsavel
pelas investigacdes de acidentes aeronauticos. O
Inquérito de Acidente Aeronautico e o Inquérito Policial
Militar foram substituidos pelo Inquérito Técnico
Sumario (ITS), com o objetivo de proporcionar maior
agilidade as investigagdes de acidentes acronauticos.

O Servico de Investigacio de Acidentes Aeronauticos
foi estabelecido em 5 de abril de 1948, por meio do
Decreto n° 24.749, definindo o objetivo das investigagdes.
Nesse documento, foi prevista a ado¢io de medidas
preventivas ou repressivas para evitar novos acidentes. Dessa
forma, competia a0 Comandante de Zona Aérea e aos
Comandantes de Unidades imporem sang¢oes disciplinates
aqueles responsaveis pelos acidentes, reforcando-se o carater
punitivo da seguranca de voo aquela época. No caso de
indicio de crime ou contravencao, deveria ser instaurado
IPM paralelamente ou apds a investigagdo acrondutica,
descrita no Decreto. Foi organizada, na Terceira Divisao
da Inspetoria do Estado Maior da Aeronautica, uma segao
responsavel pelos assuntos afetos a acidentes acronduticos,
com aincumbéncia de fiscalizar o cumptimento do Decreto,
otientar os Encarregados de Acidentes das unidades ¢ as
Comissoes de Acidentes sobre os métodos mais adequados
as investigacOes, sugerir medidas preventivas, receber e
analisar os processos de acidentes, além de realizar calculos
estatisticos e divulgar os resultados.

Em 11 de outubro de 1965, por meio do Decreto
n°® 57.055, houve uma mudanca significativa no
modelo das investigacdes de acidentes aeronauticos no
Brasil, pois os acidentes aeronduticos passaram a ser
analisados, considerando-se os fatores humanos, material
e operacional. O ITS e o Relatério Sumario foram
substituidos pelo Relatério de Investigacao de Acidente
Aeronautico (RELIAA) e pelo Relatério Final (RELFIN).

Por meio do Decreto n°® 69.565, de 19 de novembro
de 1971, a sigla SIPAER passou a significar Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos,
criando-se o Centro de Investigacio e Prevencio de
Acidentes Aeronduticos (CENIPA) como 6rgio central
desse sistema. A partir de entdo, o termo inquérito nio seria
mais utilizado nas investigacoes de ocorréncias acronauticas
e o proposito das investigagdes tornou-se exclusivamente
preventivo, conforme normas internacionais.

Em 1973, para separar os procedimentos de investigacio
de acidentes aeronauticos com finalidade de prevencao de
ocorréncias similares dos procedimentos de investigagiao
com finalidade de apuracio de responsabilidades, o Brasil
sugetiu a International Civil Aviation Organization (1CAO) a
substitui¢ao do termo inquérito por investigagao. Em 1974,
a ICAO aceitou e adotou a proposta brasileira.

Atualmente, a NSCA 3-6 (acronaves militares)
e a NSCA 3-13 (aeronaves civis) estabelecem os
protocolos de investigacdo de ocorréncias aeronauticas
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sob responsabilidade do Brasil. No caso da aviagio civil,
o CENIPA encaminha a ICAO o Final Report e o Accident/
Incident Data Reporting (ADREP), quando a ocorréncia
contemplar os critérios de gravidade e peso maximo
de decolagem estabelecidos internacionalmente. Essas
informagdes ajudam a compor o banco de dados da ICAO
utilizado para gerenciar a seguranga de voo no mundo.
A Lei N° 12,970, de 8 de maio de 2014, dispde sobte
as investigacOes realizadas pelo SIPAER e estabelece que
0 unico propodsito dessas investigacoes é a prevencao de
outros acidentes e incidentes. Define, também, que as
Recomendag¢oes de Seguranca podem ser emitidas em
qualquer fase da investigacdo e que serdo consideradas
inclusive as hipéteses para a identificacdo de fatores
contribuintes. Esse aspecto diferencia a investigagio SIPAER,
com finalidade preventiva, da investigagdo policial, que
possui outras finalidades. As hipéteses e demais fatores
investigados pelo SIPAER nao obedecem necessatiamente
aos critérios exigidos para a atribuicdo de responsabilidade
civil ou criminal, pois defendem a vida, direito prioritario
no ordenamento juridico do Brasil. O sigilo profissional e a
prote¢do a informacao, previstos na referida lei, contribuem
para a eficacia da investigagdo realizada pelo SIPAER, uma vez
que incentivam o fornecimento voluntario de informacoes
importantes para a prevencio de novos acidentes.

3 EVOLUCAO DE PARADIGMAS NA
SEGURANCA DE VOO MUNDIAL

Segundo Kuhn,

paradigmas sao as realizagoes cientificas universaimente
reconhecidas que, durante algum tempo, fornecem
problemas e solugbes modelares para uma comunidade
de praticantes de uma ciéncia. (KUHN, 1991, p.13).

Sob essa perspectiva, a evolugdo de paradigmas em
relacao aos fundamentos da seguranca de voo nao ocorreu
somente em relacdo a finalidade das investigacGes de
ocorréncias acronduticas no Brasil. A aviacio, também em
outros paises, adotava uma postura ff-crash-fly (voa-quebra-
Vo), ou seja, 0s voos eram realizados, até que algum acidente
ocortesse, a acronave fosse recuperada, a ocorréncia fosse
investigada, aces corretivas fossem adotadas e a atividade
aérea retomada. As causas dos acidentes eram atribuidas as
condigbes meteoroldgicas, as falhas mecanicas e, geralmente,
a0 erro humano, principalmente do piloto. Nesse ultimo
caso, a antiga filosofia recomendava, basicamente, encorajar
os demais pilotos a ndo cometerem o mesmo erro, enquanto
o ciclo de prevenciao ia sendo considerado concluido
(STOLZER; HALFORD; GOGLIA, 2008).

Atualmente, a segurancga de voo ¢ estudada
sistemicamente. Foram incorporados conceitos de Safezy
Management Systems (SMS) — ja utilizados em outros
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setores, como industria quimica, alimenticia, elétrica
— aos documentos da ICAO. Essa ferramenta foi
recomendada a todos os paises signatirios da Convengao
de Chicago por meio do documento (DOC) n° 9859,
Safety Management Manual, 1* edigao, 2000.

Segundo a ICAO (2013), a histéria da seguranca de
voo pode ser dividida em trés eras:

Era técnica: até o final da década de 1960, a aviacao surgia
como forma de transporte e os temas de seguranca eram
relacionados a problemas técnicos e tecnoldgicos. A partir da
década de 1950, o progresso tecnoldgico trouxe uma redugao
nas estatisticas de acidentes e a seguranca de voo incorporou
questoes de cumprimento de regras e supervisao.

Era dos fatores humanos: do inicio da década de 1970
at¢ meados da década de 1990, a frequéncia dos acidentes
aeronduticos ja havia sido reduzida, devido aos avangos
tecnoldgicos, e a aviagao tornara-se 0 meio de transporte mais
seguro. Dessa forma, buscou-se um novo foco para continuar
a reduzir as estatisticas de acidentes aeronauticos. Surgiram
estudos sobre a interacio homem-maquina e o desempenho
humano nas tarefas relacionadas as atividades aeroniuticas.
Nao havia, porém, o entendimento de que o comportamento
humano poderia ser influenciado por diversas condicoes
ambientais e organizacionais, modificando sua performance.

Era organizacional: a partir da segunda metade da década
de 1990, a seguranca de voo passou a ser vista de forma
sistémica, considerando-se ndo somente fatores humanos
e tecnoldgicos, mas também organizacionais. A partir de
entdo, foram levados em conta os impactos das culturas
organizacionais e das politicas de seguranca no controle
dos riscos, mantendo-os dentro de um nivel aceitavel. A
metodologia de coleta e a analise de dados também foram
reformuladas. Anteriormente, os estudos de seguranca de
voo eram baseados em informagdes colhidas apos eventos
negativos, basicamente acidentes e incidentes graves, medidas
essencialmente reativas. Por meio de uma perspectiva
proativa, passou-se a monitorar constantemente os
indicadores de niveis de seguranca, identificar os perigos ou
ameagas e gerenciar os riscos, buscando-se prevenir acidentes.

Figura 1 - Teoria da causa Unica.
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As evolugbes de paradigmas na seguranca de voo
podem ser analisadas sob a 6tica da teoria de Kuhn (1991,
p.22): “o desenvolvimento da maioria das ciéncias tem-se
caracterizado pela continua competi¢ao entre diversas
concepcOes de natureza distintas”, conforme desctito
pela ICAO (2013), ou seja:

Inicialmente, os acidentes aeronauticos eram
investigados considerando-se fatores tecnologicos. A partir
de determinado momento, a abordagem tecnoldgica nio
era mais suficiente para reduzir a estatistica de acidentes
aeronauticos ¢ os fatores humanos passaram a constituir um
novo paradigma na prevencao de acidentes aeronauticos.
Posteriormente, constatou-se que a pesquisa voltada para
o0 homem, sem considerar os fatores organizacionais e
operacionais que influenciam seu comportamento, nao
bastatia para explicar os acidentes aeronauticos e promover a
seguranca de voo, o que otiginou nova abordagem do tema.

Ressalta-se que nas transicoes entre as eras historicas
da aviagdo ndo houve uma ruptura, mas uma evolucao de
paradigmas, uma vez que as novas perspectivas nao seriam
possivelis sem as experiéncias anteriores. Por exemplo,
embora atualmente a seguranca de voo procure atuar
proativamente, nao foram abandonadas as praticas reativas
de investigagdo de acidentes acronauticos.

Por mais que sejam considerados fatores organizacionais
nas medidas preventivas, aspectos tecnologicos e fatores
humanos nao foram descartados. Em relacio as teotias
sobre a ocorréncia dos acidentes aeronduticos, também
houve evolucio de paradigmas no modelo.

Heinrich (1931) criou a teotia da causa tnica ou teotia
do dominé. Trata-se de um modelo linear do tipo causa-
efeito, no qual a investigagdo estaria focada nos fatores mais
intimamente ligados aos acidentes, conforme representado
na Figura 1. Heinrich (1931) nao considerava proveitoso,
por exemplo, investigar os mais altos nfveis gerenciais. Ele
defendia que seria possivel evitar o acidente, mesmo ap6s
a queda da primeira peca do domind, se fosse retirada uma
das pedras da sequéncia, ou seja, os atos inseguros.

Os atos inseguros e ameacas mecdnicas

acidente.

ﬁ(
i |

constituem o fator central na sequéncia do

A remocio do fator central toma a acio
dos fatores precedentes inefetiva.

Fonte: Adaptado de Heinrich (1931).
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O modelo de Reason (1997), conhecido como
“Queijo Suico” ou teoria das causas multiplas, nao
defende uma causa dnica como desencadeadora de
uma sequéncia de eventos que levaria ao acidente, mas
combinacdes lineatres de condicdes latentes e falhas ativas
que constituem varias cadeias e, apds ultrapassarem
as barreiras de seguranca pelo alinhamento de suas
vulnerabilidades, culminam no acidente, conforme Figura
2. Reason (1997) destaca a influéncia da organizacio
na ocorréncia dos acidentes. Assim, as investigacoes
devem procurar condi¢bes latentes que possam induzir
a situagOes propicias as falhas ativas. Dessa forma, a
prevencao mais efetiva deveria identificar perigos ou
ameagas e gerenciar os riscos (REASON, 1997).

Reason (1997), apesar de ter-se preocupado em
investigar aspectos organizacionais e a influéncia dos mais
elevados niveis gerenciais como fatores contribuintes,
manteve a falha ativa defendida por Heinrich (1931)
na descricao da ocorréncia do acidente. Dessa forma,
nao houve uma total ruptura, mas uma evolucio de
paradigma que, de certa forma, apoia-se no anterior.

Atualmente, hd uma tendéncia de representar o
acidente por meio de um modelo sistémico. Segundo
Hollnagel (2004), a adaptacao do modelo de Rasmussen
(1997) originou esta nova perspectiva, na qual o acidente
nao seria mais analisado sob uma 6tica de linearidade, mas
por maltiplos fatores de atuacao desordenada e simultanea.

Hollnagel (2004) defende que um sistema varia
conforme um modelo estocastico, pois a manifestagao
dessas variagoes ¢ aleatéria e indeterminada, porém o
somatoério das variacOes, agindo simultaneamente, pode
potencializar a probabilidade dos acidentes.

Na visao de Hollnagel (2004), as investigacoes de
acidentes nio devem procurar uma relagio de causa-

Figura 2 - Teoria das causas multiplas.

Alguns buracos
devido a falhas ativas
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efeito para criar defesas ou barreiras, pois as variagoes nas
interagoes internas tornam ineficaz essa abordagem paraa
prevencao de acidentes. Dessa forma, seria mais adequado
investigar todo o sistema, suas interagdes ¢ variagdes, para
que a prevencdo seja baseada no acompanhamento da
variabilidade e na capacidade de adaptacdo as pressoes,
considerando-se fatores que podem atuar no sistema de
maneira estocastica ¢ ressonante. A resiliéncia torna-se o
principal critério de seguranga, em virtude da necessidade
de adaptagio as mudancas, da flexibilidade dos sistemas
complexos e da imprescindivel capacidade de retornar ao
equilibrio apés uma instabilidade.

O modelo Sistémico, embora nao linear, nio representa
uma total ruptura com as representacdes anteriores, pois
os diversos fatores que exercem influéncia na seguranca
continuam relevantes durante as investigagoes.

4 CONCLUSAO

As investigacoes de acidentes aeronauticos siao
conduzidas conforme as teorias que procuram explicar
essas ocorréncias. Dessa forma, a evolugio de paradigmas
sobre os assuntos relacionados a seguranca de voo, como
erro humano, fatores contribuintes e causas, provoca
também a evolugdao nos métodos investigativos.

Na histéria da seguranca de voo, quando um
conjunto teérico nao mais explica satisfatoriamente os
acidentes e ndo reduz as estatisticas, novas teorias surgem
e propdem uma melhor adequagio a realidade.

Assim sendo, a evolugio da investigacio de acidentes
aeronduticos pode ser explicada a luz da teoria elaborada
por Kuhn (1991), uma vez que as ciéncias acronauticas
também sofrem evolugoes paradigmaticas, sem ruptura
total na estrutura conceitual.

Outros buracos devido a
condigBes latentes

Sucessivas camadas de defesa, barreiras e salvaguardas

Fonte: Adaptado de Reason (1997).
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ABSTRACT

With the advance of aeronautical sciences, new theories on air accident investigation were necessary to explain and
promote the prevention of these occurrences. Theories that attempt to explain processes involved in aeronautical
accidents have suffered evolutions, according to the different realities and aviation development in different times;
however, there was no total rupture. Heinrich (1931) published the single cause theory, stating the existence of
one unsafe action, next to the accident, which should have been hindered to avoid the damage occurrence. This
thought was represented by the domino model and was very important to the appearance of subsequent theories.
Reason (1997) developed the theory of multiple causes, represented by the Swiss cheese model. According to
that theory, in organizations, there are latent conditions which act on the defense of vulnerabilities and, when
aligned with and associated to an active failure, cause the accident. As a result of the evolution of paradigms in
aeronautical occurrences’ investigations, today, organizational aspects are considered in investigation process
and programs for prevention of aeronautical accidents, as well as the identification of hazards or threatens. This
concept grounds risk management, keeping it within an acceptable level compatible with the development of air
activities. Those evolutions of paradigms in flight safety processes were analyzed in the light of the Kuhn’s (1991)
scientific revolutions theory, by means of descriptive research of two types: the bibliographic, with consultation to
theoretical sources like scientific papers, books, dictionaries and periodicals, and the documentary.
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RESUMEN

Con el avance de las ciencias aeronduticas, se tornaron necesarias nuevas teorias sobre investigacion de accidentes aéreos
para explicar y promover la prevencion de esas ocurrencias. Las teorias que buscan explicar los procesos involucrados
en los accidentes aeronauticos sufrieron evoluciones, de acuerdo con las diferentes realidades y desarrollos de la aviacion
en las diversas épocas, sin embargo no hubo una ruptura total. Heinrich (1931) publicd la teoria de la causa unica, con
la existencia de una accion insegura, cercana al accidente, que deberia ser impedida para que no hubiese un dario. Ese
pensamiento fue representado por el modelo del dominé y fue muy importante en el surgimiento de las teorias siguientes.
Reason (1997) desarrolld la teoria de las causas multiples, representada por el modelo del Queso Suizo. Segun esa teoria,
en las organizaciones, hay condiciones latentes que actuan en las vulnerabilidades de las defensas y, cuando son alineadas
y asociadas a una falla activa, provocan el accidente. Como resultado de la evolucion de paradigmas en las investigaciones
de ocurrencias aeronduticas, actualmente, los aspectos organizativos son considerados en los procesos de investigacion
y en los programas de prevencion de accidentes aeronduticos, asi como en la identificacion de peligros o amenazas.
Este concepto fundamenta la administracion del riesgo, manteniendo dentro de un nivel aceptable y compatible con el
desarrollo de la actividad aérea. Esas evoluciones de paradigmas en los procesos de seguridad de vuelo fueron analizadas
a la luz de la teoria de las revoluciones cientificas de Kuhn (1991), a través de investigacion descriptiva de dos tipos: la
bibliografica, consultando fuentes tecricas, como articulos cientificos, libros, diccionarios y periddicos, y la documental.

Palabras clave: Investigacion. Seguridad. Paradigma. Accidente.
RESUMO

Com o avango das ciéncias aeronduticas, novas teorias sobre investigacao de acidentes aéreos tornaram-se necessarias
para explicar e promover a prevengao destas ocorréncias. As teorias que procuram explicar 0s processos envolvidos
nos acidentes aeronauticos sofreram evolugdes, de acordo com as diferentes realidades e desenvolvimento da aviacdo
nas diversas épocas, porém ndo houve uma ruptura total. Heinrich (1931) publicou a teoria da causa unica, com a
existéncia de uma acdo insegura, proxima ao acidente, que deveria ser impedida para que nao ocorresse o dano. Esse
pensamento foi representado pelo modelo do domind e foi muito importante no surgimento das teorias seguintes. Reason
(1997) desenvolveu a teoria das causas mdltiplas, representada pelo modelo do queijo suico. Segundo essa teoria, nas
organizacdes, ha condicdes latentes que atuam nas vulnerabilidades das defesas e, quando alinhadas e associadas a
uma falha ativa, provocam o acidente. Como resultado da evolugdo de paradigmas nas investigacdes de ocorréncias
aeronauticas, atualmente, 0s aspectos organizacionais sao considerados nos processos de investigacao e nos programas
de prevencdo de acidentes aeronduticos, assim como na identificacao de perigos ou ameacas. Esse conceito fundamenta o
gerenciamento do risco, mantendo-o dentro de um nivel aceitavel e compativel com o desenvolvimento da atividade aérea.
Essas evolugbes de paradigmas nos processos de seguranca de voo foram analisadas a luz da teoria das revolugoes
cientificas de Kuhn (1991), através de pesquisa descritiva de dois tipos: a bibliografica, consultando-se fontes tedricas,
como artigos cientificos, livros, dicionarios e periddicos, e a documental.

Palavras-chave: Investigacdo. Seguranca. Paradigma. Acidente.
1 INTRODUCTION

The first aeronautical accident which resulted
in the first investigation of aeronautical accident in
the history occurred on September 17, 1908, in the
city of Fort Myer, Virginia. The airship involved was
being piloted by Orville Wright, one of the Wright
brothers, and the passenger, Lieutenant Thomas
Selfridge, was the first fatal victim of world aviation
(EBER, 1982).

Since this tragic event, air activities have been
developed and improved in order to avoid material
and human losses. Under the perspective of losses
prevention, there are several theories which have
tried to explain the occurrence of aeronautical
accidents. Starting from new approaches, other
preventive methods were developed, once the
investigation of occurrences is an important reactive
tool to flight safety.

Revista da UNIFA, Rio de Janeiro, v. 28, n. 37, p. 43 - 48, dezembro 2015

Thus, this work is intended to analyze the
changes in investigation processes of aeronautical
accidents, considering the theoretical approach
proposed by Kuhn (1991) to explain the structures
of scientific revolutions.

2 INVESTIGATIONS OF AERONAUTICAL
ACCIDENTS IN BRAZIL

Initially, in the development of aeronautical activities
in Brazil, military aviation prevailed. Consequently,
investigations of occurrences, military or not, were
made by the Brazilian Army, by means of Military
Police Inquiry  (IPM), and by the Brazilian Navy,
via Aeronautical Accident Inquiry (IAA). The main
purpose of those investigations was the responsibility
for the occurrence.



Evolution of paradigms in aeronautical occurrences’ investigations

In 1941, the Aeronautics Ministry was created,
with the Aeronautics General Inspection as responsible
for investigations of aeronautical accidents. The
Aeronautical Accident Inquiry and the Military Police
Inquiry were replaced by the Summary Technical
Inquiry (ITS), with the objective of providing more
agility to investigations of acronautical accidents.

The Service for Investigation of Aeronautical
Accidents was established on April 5, 1948, by Decree n°
24.749, which established the investigations purpose. In
this document, the adoption of preventive or repressive
measures to avoid new accidents was provided. So,
it was up to the Air Zone Commander and to Units
Commanders to impose disciplinary sanctions to those
responsible for accidents, reinforcing the punitive
character of flight safety at that time. In case of evidence
of crime or contravention, an IPM should be initiated,
concomitantly or after the aeronautical investigation, as
described in the Decree. It was organized, in the Third
Division of the Inspection of the Air Force General
Staff, a section responsible for matters related to
aeronautical accidents, with the incumbency to inspect
the Decree fulfillment, to guide the Accident Responsible
persons in units and the Accident Commissions about the
most appropriate methods of investigation, to suggest
preventive measures, to receive and analyze accident
processes, besides to make statistics calculations and
disclose results.

On October 11,1965, with Decree n® 57.055, there
was a significant change in the model of aeronautical
accidents’ investigation in Brazil, because aeronautical
accidents started to be analyzed considering human,
material and operational factors. The ITS and the
Summary Report were replaced by the Report of
Acronautical Accident Investigation (RELIAA) and by
the Final Report (RELFIN).

Under Decree n® 69.565, of November 19, 1971,
the abbreviation SIPAER started to mean System
of Investigation and Prevention of Aeronautical
Accidents and Center for Investigation and Prevention
of Aeronautical Accidents (CENIPA) as a central
body of this System. From then on, the term
Inquiry would no longer be used in investigations
of aeronautical occurrences and the purpose
of investigations became exclusively preventive,
according to international norms.

In 1973, to separate investigation procedures of
aeronautical accidents intended to prevent similar
occurrences from of investigation procedures
intended to identify responsibilities, Brazil suggested
to the International Civil Aviation Organization
(ICAO) the substitution of the term inquiry for
investigation. In 1974, ICAO accepted and adopted
the Brazilian proposal.
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Today, NSCA 3-6 (military aircraft) and NSCA
3-13 (civil aircraft) have established protocols for
investigation of aeronautical occurrences under
Brazilian responsibility. In the case of civil aviation,
CENIPA forwards to ICAO the Final Report and the
Accident/Incident Data Reporting (ADREP), when
the occurrence meets severity and maximum weight at
take-off internationally established. This information
helps composing ICAO data bank used to manage flight
safety worldwide.

Law N° 12.970, of May 8, 2014, disposes on
investigations carried out by SIPAER and establishes
that the only purpose of these investigations is the
prevention of other accidents and incidents. It also
defines that Safety Recommendations can be issued
at any phase of the investigation and that will be
considered even hypotheses to identify contributing
factors. This aspect distinguishes SIPAER investigation,
with preventive purpose, from Police investigation,
with other purposes. Hypotheses and other factors
investigated by SIPAER do not necessarily obey criteria
required to assign civil or criminal responsibility,
because they defend life, a priority right in Brazilian
legal order. Professional secrecy and protection to
information, provided in the mentioned law, contribute
to the efficacy of the investigation conducted by
SIPAER, since they encourage the voluntary delivery
of important information to prevent new accidents.

3 EVOLUTIONS OF PARADIGMS IN GLOBAL
FLIGHT SAFETY

According to Kuhn,

paradigms are scientific realizations universally
acknowledged which, during some time, provide problems
and model solutions to a community of practitioners of a
science. (KUHN, 1991, p.13, our translation).

Under this perspective, evolution of paradigms
related to flight safety foundations did not occur only in
the purpose of investigations of aeronautical occurences
in Brazil. The aviation, in other countties as well, used to
adopt the a fly-crash-fly attitude, which is, flights were
performed until some accident occurred; so, the airship
would be recovered, the occurrence would be investigated,
and corrective action would be adopted then the air
activity could be retaken. Accidents’ causes were assigned
to meteorological conditions, to mechanical failures and,
generally, to human error, mainly the pilot’s. In this last
case, the old philosophy would recommend, basically, to
encourage other pilots not to commit the same mistake,
while the prevention cycle was being considered as
concluded (STOLZER; HALFORD; GOGLIA, 2008).
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Nowadays, flight safety is systematically studied.
Concepts like Safety Management Systems (SMS)
— already used in other sectors like chemical, food
and electric industries — were incorporated to ICAO
documents. This tool was recommended to all countries
signatory of Chicago Convention by means of
document (DOC) n° 9859, Safety Management Manual,
1st edition, 20006.

According to ICAO (2013), the history of flight safety
can be split into three ages:

Technical age: until the end of the 1960s, aviation
appeared as a form of transportation and safety themes
were associated to technical and technological problems.
Starting from the 1950s, technological progress brought
reduction in accidents statistics and the flight safety
incorporated questions of fulfillment of rules and
supervision issues.

Human factors age: in the beginning of the 1970s until
the middle of the 1990s, the frequency of aeronautical
accidents had already been reduced, due to technological
advances, and aviation became the safest means of
transport. Thus, a new focus was sought to keep on
reducing aeronautical accidents’ statistics. Studies on man-
machine interaction and human performance in tasks related
to aeronautical activities appeared. However, there was no
understanding the human behavior could be influenced
by different environmental and organizational conditions,
affecting their performance.

Organizational age: starting from the second half of
the 1990s, flight safety started to be viewed in a systemic
way, considering not only human and technological factors,
but organizational as well. From then on, impacts of
organizational culture and safety policies on risk control
were considered, keeping them at an acceptable level. The
methodology for data collection and analysis were also
reformulated. Formerly, flight safety studies were based on
information collected after negative events, basically severe
accidents and incidents, essentially reactive measures. By
means of a proactive perspective, safety levels indicators

Figure 1 - Single cause theory.
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started to be constantly monitored in order to identify
hazards or threatens and manage risks, to prevent accidents.

Evolutions of paradigms in flight safety can be
analyzed under Kuhn’s (1991, p.22) theory perspective:
“the development of most sciences has been characterized
by continuous competition among different conceptions
with distinct nature”, as described by ICAO (2013), in
other words:

Initially, acronautical accidents were investigated
considering technological factors. From a certain moment,
the technological approach was no longer sufficient to
reduce statistics of aeronautical accidents and human factors
started to constitute a new paradigm in the prevention of
aeronautical accidents. Later, it was verified that the research
focused on the man, without considering organizational and
operational factors that affect his behavior, would not be
enough to explain aeronautical accidents and to promote
flight safety, which gave rise to new approach on the theme.

It is worth mentioning that during the transitions
between the historic ages of aviation there was no rupture,
but an evolution of paradigms, since the new perspectives
would not have been possible without the former
experiences. For example, though flight safety today seeks
to act proactively, the reactive practices of aeronautical
accidents’ investigation were not abandoned.

Regardless of how organizational factors were
considered in preventive measures, technological aspects
and human factors were not dismissed. As regards the
theories on aeronautical accident occurrence, an evolution
of paradigm in the model also occurred.

Heinrich (1931) has created the single cause theory or
the domino theory. Itis a linear model, cause-effect type, in
which the investigation would be focused on factors more
closely connected to accidents, as represented in Figure 1.
Heinrich (1931) did not consider productive, for example,
to investigate higher administration levels. He defended that
it would be possible to avoid the accident, even after the
drop of the first domino piece, if one of the pieces in the
sequence was removed, that is, unsafe acts.

core factor in the accident sequence

sl

Unsafe acts and mechanical threatens constitute the

The removal of the core factor makes precedent
factors® action ineffective

Reference: Adapted from Heinrich (1931).
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Reason (1997) model, known as “Swiss Cheese” or
multiple cause theory, does not defend one single cause
as triggering a sequence of events that would lead to the
accident, but linear combinations of latent conditions
and active failures that constitute several chains, and,
after surpassing safety barriers due to the alignment
of vulnerabilities, culminate in the accident, as shown
in Figure 2. Reason (1997) remarks the influence of
the organization in accidents’ occurrence. Therefore,
investigations should look for latent conditions that may
induce to situations propitious to active failures. Thus,
the most effective prevention should identify hazards or
threatens and manage risks (REASON, 1997).

Reason (1997), though concerned with investigating
organizational aspects and the influence of higher
administration levels as contributing factors, kept
the active failure defended by Heinrich (1931) in the
description of accident occurrence. Thereby, there was
no total rupture, but an evolution of paradigm that,
somehow;, is supported by previous paradigms.

Today, there is a tendency to represent an accident
in a systemic way. According to Hollnagel (2004),
Rasmussen’s (1997) model adaptation gave rise to this
new perspective, in which the accident would no longer
be analyzed under a linear optic, but through multiple
factors in a disorganized and simultaneous action.

Hollnagel (2004) defends that a system varies
according to a stochastic model, because the manifestation
of these variations is random and indeterminate, however
the sum of variations, acting simultaneously, can
potentiate the probability of accidents.

In Hollnagel’s (2004) view, accident investigations
should not look for a cause-effect relation to create

Figure 2 - Theory of multiple causes.

Some gaps due
to active failures

Successive layers of defense, barriers and safeguards

Reference: Adapted from Reason (1997).
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defenses or barriers, because variations in internal
interactions make inefficient this approach for accident
prevention. So, it would be more appropriate to investigate
the whole system, its interactions and variations, so that
prevention would be based on variability follow-up and
capacity to adapt to pressures, considering factors that
can act in the system in a stochastic and resonant way.
Resilience becomes the main safety criterion due to the
need to adapt to circumstances, the flexibility of complex
systems and indispensable capacity to return to balance
after instability.

The systemic model, though not linear, did not
represent a total rupture with previous representations,
because the different factors influencing safety are still
relevant during the investigations.

4 CONCLUSION

Investigations of aeronautical accidents are
conducted according to theories that attempt to explain
these occurrences. Thus, the evolution of paradigms
on subjects related to flight safety, such as human error,
contributing factors and causes, also promotes the
evolution in investigative methods.

In the history of flight safety, when a theoretical set
no longer satisfactorily explains accidents and does not
reduce statistics, new theories arise and propose a better
adequacy to reality.

Thus, the evolution of aeronautical accidents can
be explained in the light of the theory formulated by
Kuhn (1991), since aeronautical sciences also suffer
paradigmatic evolutions, without total rupture in the
conceptual structure.

Other gaps due to
latent conditions
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RESUMEN

Con el avance de las ciencias aeronduticas, se tornaron necesarias nuevas teorias sobre investigacion de
accidentes aéreos para explicar y promover la prevencion de esas ocurrencias. Las teorias que buscan explicar
los procesos involucrados en los accidentes aeronauticos sufrieron evoluciones, de acuerdo con las diferentes
realidades y desarrollos de la aviacion en las diversas épocas, sin embargo no hubo una ruptura total. Heinrich
(1931) publicé la teoria de la causa Unica, con la existencia de una accion insegura, cercana al accidente, que
deberia ser impedida para que no hubiese un dafio. Ese pensamiento fue representado por el modelo del dominé
y fue muy importante en el surgimiento de las teorias siguientes. Reason (1997) desarroll6 la teoria de las causas
multiples, representada por el modelo del Queso Suizo. Segun esa teoria, en las organizaciones, hay condiciones
latentes que actdan en las vulnerabilidades de las defensas y, cuando son alineadas y asociadas a una falla activa,
provocan el accidente. Como resultado de la evolucion de paradigmas en las investigaciones de ocurrencias
aeronauticas, actualmente, los aspectos organizativos son considerados en los procesos de investigacion y en
los programas de prevencién de accidentes aeronauticos, asi como en la identificacién de peligros o amenazas.
Este concepto fundamenta la administracion del riesgo, manteniendo dentro de un nivel aceptable y compatible
con el desarrollo de la actividad aérea. Esas evoluciones de paradigmas en los procesos de seguridad de vuelo
fueron analizadas a la luz de la teoria de las revoluciones cientificas de Kuhn (1991), a través de investigacion
descriptiva de dos tipos: la bibliografica, consultando fuentes tedricas, como articulos cientificos, libros, diccionarios
y periddicos, y la documental.
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ABSTRACT

With the advance of aeronautical sciences, new theories on air accident investigation were necessary to explain and
promote the prevention of these occurrences. Theories that attempt to explain processes involved in aeronautical
accidents have suffered evolutions, according to the different realities and aviation development in different times;
however, there was no total rupture. Heinrich (1931) published the single cause theory, stating the existence of
one unsafe action, next to the accident, which should have been hindered to avoid the damage occurrence. This
thought was represented by the domino model and was very important to the appearance of subsequent theories.
Reason (1997) developed the theory of multiple causes, represented by the Swiss cheese model. According
to that theory, in organizations, there are latent conditions which act on the defense of vulnerabilities and, when
aligned with and associated to an active failure, cause the accident. As a result of the evolution of paradigms in
aeronautical occurrences’ investigations, today, organizational aspects are considered in investigation process
and programs for prevention of aeronautical accidents, as well as the identification of hazards or threatens. This
concept grounds risk management, keeping it within an acceptable level compatible with the development of air
activities. Those evolutions of paradigms in flight safety processes were analyzed in the light of the Kuhn's (1991)
scientific revolutions theory, by means of descriptive research of two types: the bibliographic, with consultation to
theoretical sources like scientific papers, books, dictionaries and periodicals, and the documentary.

Keywords: Investigation. Safety. Paradigm. Accident.
RESUMO

Com o avango das ciéncias aeronduticas, novas teorias sobre investigacao de acidentes aéreos tornaram-se necessarias
para explicar e promover a prevengao destas ocorréncias. As teorias que procuram explicar 0s processos envolvidos
nos acidentes aeronauticos sofreram evolugdes, de acordo com as diferentes realidades e desenvolvimento da aviacdo
nas diversas épocas, porém ndo houve uma ruptura total. Heinrich (1931) publicou a teoria da causa unica, com a
existéncia de uma acdo insegura, proxima ao acidente, que deveria ser impedida para que nao ocorresse o dano. Esse
pensamento foi representado pelo modelo do domind e foi muito importante no surgimento das teorias seguintes. Reason
(1997) desenvolveu a teoria das causas mdltiplas, representada pelo modelo do queijo suico. Segundo essa teoria, nas
organizacdes, ha condicdes latentes que atuam nas vulnerabilidades das defesas e, quando alinhadas e associadas a
uma falha ativa, provocam o acidente. Como resultado da evolugdo de paradigmas nas investigacdes de ocorréncias
aeronauticas, atualmente, 0s aspectos organizacionais sao considerados nos processos de investigacao e nos programas
de prevencdo de acidentes aeronduticos, assim como na identificacao de perigos ou ameacas. Esse conceito fundamenta o
gerenciamento do risco, mantendo-o dentro de um nivel aceitavel e compativel com o desenvolvimento da atividade aérea.
Essas evolugbes de paradigmas nos processos de seguranca de voo foram analisadas a luz da teoria das revolugoes
cientificas de Kuhn (1991), através de pesquisa descritiva de dois tipos: a bibliografica, consultando-se fontes tedricas,
como artigos cientificos, livros, dicionarios e periddicos, e a documental.

Palavras-chave: Investigacdo. Seguranca. Paradigma. Acidente.
1 INTRODUCCION

El primer accidente aecronautico que result6 en
la primera investigaciéon de accidente aeronautico
de la historia ocurrié el 17 de setiembre de 1908,
en la ciudad de Fort Myer, Virginia. L.a aeronave
accidentada era piloteada por Orville Wright, uno de
los hermanos Wright, y el pasajero,Teniente Thomas
Selfridge, fue la primera victima fatal de la aviacion
mundial (EBER, 1982).

A partir de ese evento tragico, el hombre buscé
desarrollar la actividad aérea, a fin de evitar las
pérdidas materiales y humanas. Bajo la perspectiva
de prevencién de esas pérdidas, diversas teorias
intentaron explicar la ocurrencia de accidentes
aeronauticos. A partir de nuevos abordajes, otros
métodos preventivos fueron desarrollados, ya que
la investigacién de ocurrencias es una herramienta
reactiva importante para la seguridad de vuelo.

Revista da UNIFA, Rio de Janeiro, v. 28, n. 37, p. 49 - 54, dezembro 2015

De esa forma, este trabajo tiene como objetivo
analizar los cambios en los procesos de investigacion
de accidentes aeronduticos, considerando el abordaje
teérico propuesto por Kuhn (1991) para explicar las
estructuras de las revoluciones cientificas.

2 INVESTIGACION DE ACCIDENTES
AERONAUTICOS EN BRASIL

Inicialmente, en el desarrollo de las actividades
acronduticas en Brasil predominaba la aviaciéon militar.
Consecuentemente, las investigaciones de las ocurrencias,
militares o no, eran hechas por el Ejército Brasilefio,
por medio de Investigacion Policial Militar (IPM), y
por la Marina de Brasil, por medio de Investigacion de
Accidente Aeronautico (IAA). La principal finalidad de
esos calculos era la responsabilidad de lo ocurrido.
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En 1941, fue creado el Ministerio de Aerondutica
siendo la Inspeccién General de Aerondutica responsable
por las investigaciones de accidentes aeronauticos.
La Investigacion de Accidente Aerondutico y la
Investigacién Policial Militar fueron sustituidas por la
Investigacién Técnico Sumaria (ITS), con el objetivo
de proporcionar mayor agilidad a las investigaciones de
accidentes aeronauticos.

El Servicio de Investigacion de Accidentes
Acronauticos fue establecido el 5 de abril de 1948, por
medio del Decreto n® 24.749, definiendo el objetivo
de las investigaciones. En ese documento, fue prevista
la adopcién de medidas preventivas o represivas para
evitar nuevos accidentes. De esa forma, competia al
Comandante de Zona Aérea y a los Comandantes
de Unidades imponer sanciones disciplinarias a los
responsables por los accidentes, reforzando el caracter
punitivo de la seguridad de vuelo en esa época. En el
caso de indicio de crimen o contravencién, deberia
ser instaurado IPM paralelamente o después de la
investigacién aerondutica, descrita en el Decreto. Fue
organizada, en la Tercera Divisiéon de la Inspeccion
del Estado Mayor de la Aerondutica, una secciéon
responsable por los asuntos afectos a accidentes
aeronduticos, con la incumbencia de fiscalizar el
cumplimiento del Decreto, orientar los Encargados
de Accidentes de las unidades y las Comisiones de
Accidentes sobre los métodos mas adecuados a las
investigaciones, sugerir medidas preventivas, recibir y
analizar los procesos de accidentes, ademas de realizar
calculos estadisticos y divulgar los resultados.

El 11 de octubre de 1965, por medio del Decreto
n° 57.055, hubo un cambio significativo en el modelo
de las investigaciones de accidentes aeronduticos en
Brasil, pues los accidentes aeronduticos pasaron a
ser analizados, considerando los factores humanos,
material y operativo. El ITS y el Informe Sumario
fueron sustituidos por el Informe de Investigacién de
Accidente Aeronautico (RELIAA) y por el Informe
Final (RELFIN).

Por medio del Decreto n® 69.565, del 19 de
noviembre de 1971, la sigla SIPAER pasé a significar
Sistema de Investigaciéon y Prevencién de Accidentes
Aeronauticos, creando el Centro de Investigaciéon y
Prevencion de Accidentes Aeronduticos (CENIPA)
como organo central de ese sistema. A partir de
entonces, el término indagacion no serfa mas utilizado
en las investigaciones de ocurrencias acronauticas y el
propésito de las investigaciones se torné exclusivamente
preventivo, segiin normas internacionales.

En 1973, para separar los procedimientos de
investigacién de accidentes aeronduticos con finalidad
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de prevencién de ocurrencias similares de los
procedimientos de investigacién con finalidad de calculo
de responsabilidades, Brasil sugirié a la International Civil
Aviation Organization 1CAO) la sustitucion del término
indagacién por investigacion. En 1974, 1a ICAO aceptd
y adopté la propuesta brasilefa.

Actualmente, la NSCA 3-6 (aecronaves militares)
y la NSCA 3-13 (aeronaves civiles) establecen los
protocolos de investigacion de ocurrencias aeronauticas
bajo responsabilidad de Brasil. En el caso de la aviacién
civil, el CENIPA envia a la ICAO el Final Report y el
Accident/ Incident Data Reporting (ADREP), cuando la
ocurrencia contempla los criterios de gravedad y peso
maximo de despegue establecidos internacionalmente.
Esas informaciones ayudan a componer la base de datos
de la ICAO utilizada para administrar la seguridad de
vuelo en el mundo.

La Ley N° 12.970, del 8 de mayo de 2014,
dispone sobre las investigaciones realizadas por el
SIPAER vy establece que el unico proposito de esas
investigaciones es la prevencion de otros accidentes e
incidentes. Define, también, que las Recomendaciones
de Seguridad pueden ser emitidas en cualquier etapa de
la investigacioén y que seran consideradas inclusive las
hipotesis para identificar de factores contribuyentes.
Ese aspecto diferencia la investigacion SIPAER,
con finalidad preventiva, de la investigacion policial,
que posee otras finalidades. Las hipotesis y demas
factores investigados por el SIPAER no obedecen
necesariamente a los criterios exigidos para la atribucién
de responsabilidad civil o criminal, pues defienden la
vida, derecho prioritario en el ordenamiento juridico
de Brasil. El sigilo profesional y la proteccion de la
informacioén, previstos en la referida ley, contribuyen
para la eficacia de la investigacién realizada por el
SIPAER, ya que incentivan el suministro voluntario
de informaciones importantes para la prevencion de
nuevos accidentes.

3 EVOLUCION DE PARADIGMAS EN LA
SEGURIDAD DE VUELO MUNDIAL

Segiin Kuhn,

paradigmas son las realizaciones cientificas
universalmente reconocidas que, durante algun
tiempo, suministran problemas y soluciones modelo
para una comunidad de practicantes de una ciencia.
(KUHN, 1991, p.13, nuestra traduccion).

Bajo esa perspectiva, la evolucién de paradigmas
en relacién a los fundamentos de la seguridad de
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vuelo no ocurrié solamente en relacién a la finalidad
de las investigaciones de ocurrencias aeronauticas en
Brasil. La aviacién, también en otros pafses, adoptaba
una postura fly-crash-fly (vuela-rompe-vuela), o sea,
los vuelos eran realizados, hasta que ocurriese algun
accidente, hasta que fuese recuperada la acronave, fuese
investigada la ocurrencia, fuesen adoptadas acciones
correctivas y se retomase la actividad aérea. Las causas
de los accidentes eran atribuidas a las condiciones
meteoroldgicas, a las fallas mecanicas y, generalmente, al
error humano, principalmente del piloto. En este ultimo
caso, la antigua filosofia recomendaba, béasicamente,
alentar a los demas pilotos a no cometer el mismo error,
mientras el ciclo de prevencién iba siendo considerado
concluido (STOLZER; HALFORD; GOGLIA, 2008).

Actualmente, la seguridad de vuelo es estudiada
sistémicamente. Fueron incorporados conceptos de
Safety Management Systems (SMS) — ya utilizados en
otros sectores, como la industria quimica, alimenticia,
eléctrica—alos documentos de la ICAO. Esa herramienta
fue recomendada a todos los paises firmantes de la
Convencién de Chicago por medio del documento (DOC)
n° 9859, Safety Management Manual, 1* edicién, 2006.

Segun la ICAO (2013), la historia de la seguridad de
vuelo puede ser dividida en tres eras:

Era técnica: hasta el final de la década de 1960, la
aviacion surgia como forma de transporte y los temas
de seguridad eran relacionados a problemas técnicos y
tecnolégicos. A partir de la década de 1950, el progreso
tecnolégico trajo una reduccién en las estadisticas de
accidentes y la seguridad de vuelo incorporé asuntos de
cumplimiento de reglas y supervision.

Era de los factores humanos: desde inicios de la
década de 1970 hasta mediados de la década de 1990, la
frecuencia de los accidentes acroniuticos ya habia sido
reducida, debido a los avances tecnolégicos, y la aviacion
se torna el medio de transporte mas seguro. De esa forma,
se busco un nuevo foco para continuar reduciendo las
estadisticas de accidentes aeronduticos. Surgieron estudios
sobre la interaccion hombre maquina y el desempefio
humano en las tareas relacionadas a las actividades
aeronauticas. No habfa, sin embargo, la comprension de
que el comportamiento humano podria ser influenciado
por diversas condiciones ambientales y organizativas,
modificando su performance.

Era organizacional: a partir de la segunda mitad
de la década de 1990, la seguridad de vuelo pasé
a ser vista de forma sistémica, considerando no
solamente factores humanos y tecnolégicos, sino
también organizativos. A partir de entonces, fueron
tomados en consideracién los impactos de las culturas
organizacionales y de las politicas de seguridad en
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el control de los riesgos, manteniéndolos dentro de
un nivel aceptable. La metodologia de recoleccién
y analisis de datos también fueron reformuladas.
Anteriormente, los estudios de seguridad de vuelo
eran basados en informaciones recolectadas después
de eventos negativos, basicamente accidentes e
incidentes graves, medidas esencialmente reactivas.
Por medio de una perspectiva proactiva, se paso a
monitorear constantemente los indicadores de niveles
de seguridad, identificar los peligros o amenazas y
administrar los riesgos, buscando prevenir accidentes.

Las evoluciones de paradigmas en la seguridad de
vuelo pueden ser analizadas bajo la Optica de la teoria
de Kuhn (1991, p.22): “el desarrollo de la mayoria de las
ciencias se ha caracterizado por la continua competencia
entre diversas concepciones de naturaleza distintas”, segin
descrito por la ICAO (2013), o sea:

Inicialmente, los accidentes aeroniuticos eran
investigados considerando factores tecnoldgicos. A
partir de determinado momento, el abordaje tecnolégico
no era mas suficiente para reducir la estadistica de
accidentes aeronauticos y los factores humanos pasaron
a constituir un nuevo paradigma en la prevencién de
accidentes aeronauticos. Posteriormente, se constat6 que
la investigacion dirigida al hombre, sin considerar los
factores organizacionales y operativos que influencian su
comportamiento, no bastarfa para explicar los accidentes
aeronduticos y promover la seguridad de vuelo, lo que
origin6 nuevo abordaje del tema.

Se destaca que en las transiciones entre las eras
histéricas de la aviaciéon no hubo una ruptura, sino una
evolucion de paradigmas, ya que las nuevas perspectivas no
serfan posibles sin las experiencias anteriores. Por ejemplo,
aunque actualmente la seguridad de vuelo procure actuar
proactivamente, no fueron abandonadas las practicas
reactivas de investigacion de accidentes aeronauticos.

Por mas que sean considerados factores
organizacionales en las medidas preventivas, aspectos
tecnoldgicos y factores humanos no fueron descartados.
En relacién a las teorfas sobre la ocurrencia de los
accidentes aeronduticos, también hubo evolucién de
paradigmas en el modelo.

Heinrich (1931) cre6 la teorfa de la causa tnica o teoria
del dominé. Se trata de un modelo lineal de tipo causa-
efecto, en el cual la investigacion estaria focalizada en los
factores mas intimamente trelacionados a los accidentes,
conforme representado en la Figura 1. Heinrich (1931) no
consideraba provechoso, por ejemplo, investigar los mas
altos niveles administrativos. Defendfa que serfa posible
evitar el accidente, incluso después de la caida de la primera
pieza del domind, si fuese retirada una de las piezas de la
secuencia, o sea, los actos inseguros.
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Figura 1 - Teoria de la causa Unica.

Los actos inseguros y amenazas mecanicas
constituyen el factor central en la secuencia
del accidente

i3

La remocion del factor central torna la accidn
de los factos precedentes inefectiva

Fuente: Adaptado de Heinrich (1931).

El modelo de Reason (1997), conocido como
“Queso Suizo” o teoria de las causas multiples, no
defiende una causa unica como desencadenadora de
una secuencia de eventos que llevarfa al accidente, sino
combinaciones lineales de condiciones latentes y fallas
activas que constituyen varias cadenas y, después de
superar las barreras de seguridad por la alineacién de sus
vulnerabilidades, culminan en el accidente, conforme
Figura 2. Reason (1997) destaca la influencia de la
organizacion en la ocurrencia de los accidentes. Asi,
las investigaciones deben procurar condiciones latentes
que puedan inducir a situaciones propicias para las
fallas activas. De esa forma, la prevencion mas efectiva
deberfa identificar peligros o amenazas y administrar
los riesgos (REASON, 1997).

Reason (1997), a pesar de haberse preocupado en
investigar aspectos organizacionales y la influencia de
los mas elevados niveles administrativos como factores

Figura 2 - Teoria de las causas multiples.

Algunos agujeros debido
a fallas activas

contribuyentes, mantuvo la falla activa defendida por
Heinrich (1931) en la descripcién de la ocurrencia del
accidente. De esa forma, no hubo una total ruptura,
sino una evoluciéon de paradigma que, de cierta forma,
se apoya en el anterior.

Actualmente, hay una tendencia de representar
el accidente por medio de un modelo sistémico.
Segun Hollnagel (2004), la adaptaciéon del modelo de
Rasmussen (1997) originé esta nueva perspectiva, en la
cual el accidente no serfa mas analizado bajo una 6ptica
de linealidad, sino por multiples factores de actuacion
desordenada y simultanea.

Hollnagel (2004) defiende que un sistema
varfa conforme un modelo estocastico, pues la
manifestacién de esas variaciones es aleatoria e
indeterminada, pero la sumatoria de las variaciones,
actuando simultaneamente, puede potencializar la
probabilidad de los accidentes.

.I

)
y
|

Otros agujeros debido a
condiciones latentes

Sucesivas capas de defensa, barreras y salvaguardas

Fuente: Adaptado de Reason (1997).
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En la visién de Hollnagel (2004), las investigaciones
de accidentes no deben procurar una relacion de causa-
efecto para crear defensas o barreras, pues las variaciones
en las interacciones internas tornan ineficaz ese abordaje
para prevencion de accidentes. De esa forma, serfa mds
adecuado investigar todo el sistema, sus interacciones
y variaciones, para que la prevencion sea basada en el
acompafiamiento de la variabilidad y en la capacidad de
adaptacion a las presiones, considerando factores que
pueden actuar en el sistema de manera estocastica y
resonante. La resiliencia se torna el principal criterio de
seguridad, en virtud de la necesidad de adaptacion a los
cambios, de la flexibilidad de los sistemas complejos y
de la imprescindible capacidad de retornar al equilibrio
después de una inestabilidad.

El modelo Sistémico, aunque no sea lineal, no
representa una total ruptura con las representaciones
anteriores, pues los diversos factores que ejercen
influencia en la seguridad contintan relevantes durante
las investigaciones.

PRADO, A. S.; JASPER, F. N. H.
4 CONCLUSION

Las investigaciones de accidentes aeronduticos son
conducidas conforme las teorfas que buscan explicar esas
ocurrencias. De esa forma, la evolucién de paradigmas
sobre los asuntos relacionados a la seguridad de
vuelo, como error humano, factores contribuyentes y
causas, provoca también la evoluciéon en los métodos
investigativos.

En la historia de la seguridad de vuelo, cuando un
conjunto teérico no explica mas satisfactoriamente
los accidentes y no reduce las estadisticas, nuevas
teorfas surgen y proponen una mejor adecuacion a
la realidad.

Siendo asi, la evolucién de la investigaciéon de
accidentes aeronduticos puede ser explicada a la luz de
la teorfa elaborada por Kuhn (1991), ya que las ciencias
aeronduticas también sufren evoluciones paradigmaticas,
sin ruptura total en la estructura conceptual.
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RESUMO

O curso de pilotagem militar, ministrado no 2° ano da Academia da Forga Aérea (AFA), pode ser considerado
um curso com o nivel elevadissimo de exigéncia relacionada a preparagéo teorica e, nesse caso, torna-se
viavel o uso de métodos de estudos variados. A proposta deste trabalho é apresentar aos cadetes aviadores os
mapas mentais, descrevendo por meio deles algumas passagens dos manuais de voo e estimulando seu uso no
ambito do Corpo de Cadetes. Acredita-se que a técnica atende ao tipo de estudo que o voo solicita, com muita
informagdo a ser memorizada e, sendo assim, poderia-se ter na AFA um nimero menor de desligamentos em
voo. Para atingir os objetivos foram realizadas pesquisas bibliograficas e pesquisa com os cadetes acerca dos
mapas mentais. Os resultados mostraram-se positivos para a aplicagao e uso dos mapas mentais nas atividades
de estudo para a instrugéo aérea.

Palavras-chave: Mapas mentais. 2° Esquadrao de Instrugdo Aérea. Instrucédo aérea. Aviacao militar.
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ABSTRACT

The military piloting course, taught in the 2" year of the Air Force Academy (AFA), can be considered a
course with a very high level of requirement related to theoretical preparation, and in this case, the use of
various research methods is feasible. The purpose of this paper is to present the mental maps to aviator
cadets, describing through them a few passages from the flight manuals and to encourage their use within
the Cadet Corps. It is believed that this technique serves the type of study that the flight calls, with much
information being memorized, in order, there could be fewer students’ dismissals in flight at AFA. To achieve
the goals, literature searches and surveys about mental maps were conducted among the cadets. The results
turned out to be positive for the application and use of mind maps in the study activities for air instruction.

Keywords: Mind maps. 2 Air Instruction Squadron. Air instruction. Military aviation.

RESUMEN

El curso de piloto militar, dictado en el 2° afio de la Academia de la Fuerza Aérea (AFA), puede ser considerado
un curso de elevadisimo de exigencia relacionada a la preparacion tedrica y, en este caso, se vuelve factible
el uso de métodos de estudios variados. La propuesta de este trabajo es presentar a los cadetes aviadores los
mapas mentales, describiendo por medio de ellos algunos pasajes de los manuales de vuelo y estimulando su
uso en el ambito del Cuerpo de Cadetes. Se acredita que la técnica cumple con el tipo de estudio que el vuelo
solicita, con mucha informacion a ser memorizada y, siendo asi, se podria tener en la AFA un numero menor de
desconexiones en vuelo. Para alcanzar los objetivos se realizaron busquedas bibliograficas y encuestas con los
cadetes acerca de los mapas mentales. Los resultados se mostraron positivos para la aplicacion y uso de los
mapas mentales en las actividades de estudio para la instruccion aérea.

Palabras clave: Mapas mentales. 2° Escuadrén de Instruccion Aérea. Instruccion aérea. Aviacion militar.

1 INTRODUCAO

Ser piloto de aeronaves, seja de caga, de transporte ou de
asas rotativas, representa o sonho de voar de muitos jovens
e criangas. Motivados, talvez, pela esquadrilha da fumaca,
com suas apresentacdes aéreas, ou pelo incentivo de um
aviador na familia, ou apenas pela missao exercida, muitos
estabelecem o objetivo de ingressar na Forca Aérea Brasileira
(FAB) para servirem a Patria como pilotos militares.

A Academia da Forca Aérea (AFA) é uma instituicio
de ensino superior da FAB, que tem por objetivo formar
os futuros lideres da Forca Aérea, ministrando os cursos
de aviagao, intendéncia e infantaria. O aprendiz da AFA
tem o posto de Cadete e, a0 seguir carreira, podera chegar
ao posto militar mais elevado: o de Oficial-General.

O curso de pilotagem militar para os cadetes
aviadores é dividido em instrucao bésica, ministrado no
22 Esquadrio de Instrucio Aérea (2° EIA), no 22 ano de
formacao, com a acronave T-25 Universal; ¢ instrucido
avancada, ministrado pelo 1° Esquadrio de Instrucgio
Aérea (1° EIA), no 4° ano, com a aeronave T-27 Tucano.

O que muitos candidatos desconhecem é que a
formacao do piloto militar é repleta de exigéncias que
podem implicar sérias dificuldades, sejam elas técnicas,
operacionals, psicomotoras ou psicologicas. O indice
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dos que nio concluem o curso de pilotagem no 2° EIA
fica em torno de 30% de perda de recursos humanos.

Esse enorme contingente de pessoas excluidas no
processo de formacao acaba impactando negativamente
naqueles que devem passar pela instrugao de voo. Sendo
assim, eles investem muito tempo em dedicacdo aos
estudos, na maiotia dos casos, durante as proprias férias
ao final do 12 ano. Geralmente, como técnica de estudo,
costumam fazer copias dos manuais, resumos, desenhos,
esquemas e simula¢des, para que esses materiais sirvam
de instrumento de estudo para os mais diferentes desafios
no preparo e estudo as diferentes disciplinas. A pergunta
que surge ¢é: sera que esses métodos de estudo siao os
mais eficientes?

2 0 22 ESQUADRAO DE INSTRUCAO AEREA
2.1 O estudo para o voo

E necessério entender que, por ser uma profissio
de risco, a avia¢do requer muita dedicacao aos estudos.
O termo “profissao de risco”, nesse contexto, refere-se
ao risco de morte, inerente a propria atividade aérea em
determinadas situagdes — as de pouso e decolagem, por
exemplo, nas quais ¢ maior o indice de acidentes.
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Nesses momentos, exige-se muito da capacidade
multitarefa do piloto, e o processo decisorio pode
ser comprometido, se o profissional tiver sua
concentragio dividida entre as tarefas psicomotoras ¢
os procedimentos normais.

Um dos fatos que diferencia o curso de pilotagem
civil do curso militar é que, no meio civil, se o aluno
nio atingir o desempenho esperado em uma missao
de avaliagdo, incidira o transtorno de pagar quantas
aulas de revisdo considerar necessarias e refazé-las.
No ambito militar, devido a limitacao de horas de voo
disponiveis para a instrucdo, o cadete que nao atinge
o nivel esperado, em um certo nimero de missdes,
pode ser desligado da Academia.

Pode-se dizer que o estudo para o voo envolve 4
(quatro) esferas de atividades: decorar os procedimentos
de emergéncia (as “panes”), decorar os procedimentos
normais (0s “cheques”), estudar o Manual de Instrucao
Técnica da aeronave T-25 (MAITE) e estudar o Manual
de Procedimentos (MAPRO).

Toda aeronave possui um checklist, livreto em que
sao indicados todos os procedimentos normais ¢ de
emergéncia correspondentes. Os procedimentos de
emergencia (as chamadas “panes”), no total 29 (vinte e
nove), indicam a sequéncia de medidas a serem tomadas
no caso de alguma situa¢do de emergéncia em voo, por
exemplos: falha do motor em voo, fogo na asa, fogo no
motor na partida, etc. Sdo agdes que podem salvar a vida
do piloto no caso de um imprevisto.

Decorar e saber cotejar com fluéncia todas as panes
¢ uma parte do estudo para o voo, que geralmente ¢é
escolhido como primeiro passo. Os cadetes costumam
fazer isso no segundo semestre do 12 ano, por volta de
agosto ou setembro. Para facilitar o processo, a turma
confecciona os “pane-cards”, que sdo 29 (vinte e nove)

Grafico 1 - Médias gerais em ITA-5 e Direito Geral nos Gltimos 5 anos.

cartdes plastificados, cada um com uma pane impressa.
A vantagem ¢é poder carrega-los no bolso, coisa que
nao pode ser feita com o checklist, e estudar a qualquer
momento em que haja tempo ocioso.

Ha também quem faga cépias, para memorizar os
procedimentos normais. Geralmente, os cadetes fazem
a leitura repetida daqueles até conseguirem coteja-los
sem consulta.

2.2 Manual de Instrugio Técnica (MAITE)

No decorrer dos ultimos meses do ano, nos
meses de setembro ou outubro, o préprio cadete
do 12 ano confecciona uma cépia do Manual de
Instruc¢ao Técnica, pois a se¢do de instrugao s6 o
fornece em novembro.

No MAITE, encontram-se as informacdes
acerca dos sistemas, dos limites de operacdao e das
caracteristicas de voo da aeronave T-25. F o manual
que permite conhecé-la a fundo, pois é repleto de
informagdes e nimeros que devem ser memorizados.

A instrucio do MAITE ¢ dada a aviacio do 1°
esquadrio por instrutores de voo do 22 EIA na disciplina
“Instrucao Técnica da Aeronave T-25" (ITA-5),
ministrada em novembro.

A avaliaciao da disciplina ¢ feita no inicio do ano
seguinte, o que permite que os cadetes estudem durante
as férias. A prova é composta por 50 (cinquenta)
questdes objetivas, em que poucos erram mais de duas
dessas questdes.

O Grafico 1 mostra as médias das turmas dos tltimos
5 (cinco) anos em ITA-5 e em Direito Geral, disciplina
ministrada para toda a turma durante o 12 ano, tomada
como exemplo para fins comparativos das disciplinas
em rela¢o a disciplina do campo especifico de aviagio.

10
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| ITA-5

6,48 bz ’

Direito Geral

2010 2011 2012

2013 2014

Fonte: O autor.
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2.3 Manual de Procedimentos (MAPRO)

Todas as regras e padronizacdes que dizem
respeito ao voo no setor E (Leste) da Academia, onde
é realizado o voo do 22 EIA, esta contido no Manual
de Procedimentos.

Ao inicio do 22 ano, os aviadores tém o Apronto
da Fase de Pré-Solo, uma aula para toda a aviagao, em
que as regras contidas no MAPRO sio expostas e os
exercicios de pilotagem da fase sdo padronizados. O
apronto também ¢é avaliado pela chamada “prova do
MAPRO?”, realizada pouco depois da avaliacao de ITA-5.

Para iniciar o voo, o cadete deve memorizar bem os
procedimentos normais contidos no checklist (ex.: partida
do motor, inspe¢ao interna, subida, etc.), simulando sua
execugdo dentro do avido. Simular repetidas vezes a
sequéncia de passos dos procedimentos previstos para
o voo dentro da aeronave, com a bateria desconectada,
¢ o que se chama de “fazer horas de nacele”. Com a
realizacdo da nacele, a fixagio da informacio é melhorada
e o aprendizado é mais eficaz.

As aeronaves T-25 do patio do 22 EIA sio
disponibilizadas para estudo de cadetes do 1% ano a
partir de novembro. Ao final de outubro, sdo atribuidas
as func¢oes de “lider de nacele” aos cadetes aviadores
do 22 ano que ji concluiram o curso e sio incumbidos
de praticar horas de nacele além de tirar davidas de,
geralmente, dois ou trés liderados do 12 ano. Quando o
liderado aprende a simular os cheques no avido, torna-se
comum que se dirfjam ao patio e fagam, sozinhos ou
acompanhados de colegas, horas do exercicio.

O Comandante do Corpo de Cadetes da Aeronautica
(CCAer), autoriza que, iniciadas as férias, eles permanecam
na AFA por até uma semana ¢ retornem delas uma
semana mais cedo para fazerem nacele. Com o intuito
de praticarem durante as férias, ha quem se desloque,
também, para outras unidades da FAB que operam o
T-25, como a Escola de Especialistas de Aeronautica
(Guaratingueta-SP) e o Parque de Material Aeronautico
de Lagoa Santa (Lagoa Santa-MG).

Outra forma de fixar os cheques, muito usada nos
proprios alojamentos e durante as férias, é a chamada
“fotocele”, uma foto com impressio em grandes
dimensdes (80x60 cm ou mais) do painel da aeronave,
como forma de se acostumar com as posi¢oes dos
indicadores e simular os procedimentos.

Além de lideres de nacele, aos veteranos do 22 ano
também ¢ delegada a fun¢io de ministrar as chamadas
“aulinhas” 2 aviagdo do 1% Esquadrio. Sio apresentacoes
informais, que antecedem as instrug¢oes de ITA-5 e
abordam, geralmente, um capitulo do MAITE por dia,
com o intuito de explicar-se o manual e tirar ddvidas.
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2.4 Cheque de olhos vendados e prova de
emergéncias (CHOVE)

O estudo durante as férias é um revezamento entre
o MAITE, revisoes constantes das panes, aprendizado
e fixagdo dos cheques, estudo do MAPRO e realizaciao
de horas de nacele.

Boa parte dos cadetes estuda, pelo menos, algumas
horas por semana durante as férias, dividindo o tempo
entre a familia, o lazer e o estudo para o voo. Os principais
métodos de aprendizado sao copias, resumos, resolugio de
questionarios e releituras frequentes dos manuais.

Depois de retornar das férias, em janeiro, e fazer as
avaliacoes de ITA-5 e do apronto, em fevereiro, o cadete
do 2% ano passa ainda pela Prova de Emergéncias Criticas
e pelo Cheque de Olhos Vendados (CHOVE). A prova
consiste de uma pequena avaliacio do conhecimento
das panes mais importantes, enquanto o CHOVE é uma
atividade na qual o cadete, de olhos vendados dentro do
avido, deve indicar para um instrutor de voo a posi¢ao
correspondente dos itens que ele perguntar. F uma forma
de avaliar a familiarizacdo do cadete com a nacele.

2.5 Avaliacoes

Geralmente o curso de pilotagem do 22 ano (estagio
basico de T-25) nao dura mais de sete meses. No ano
de 2013, iniciou-se no final de fevereiro e terminou em
setembro, depois que o dltimo cadete finalizou a fase de
navegacao. Cada cadete conclui com aproximadamente
45 horas de voo.

Nos aeroclubes, o voo de cheque ¢ realizado ap6s,
pelo menos, 17 horas de instrucio, conforme prevé o
Manual do Comando da Aeronautica 58-3 (Manual do
Curso Piloto Privado de Aviao). Se obtiver resultado
desfavoravel no cheque, o aluno podera pagar quantas
aulas de revisdo considerar necessarias e refazé-lo quando
estiver pronto. Ou seja, o aluno civil pode acabar a fase
de pré-solo com 20 horas, que é o minimo exigido pelo
manual, ou bem mais, dependendo de seu rendimento.

O conhecimento tedrico é extremamente cobrado,
principalmente nas primeiras semanas de instrucao. O
cadete que nao atinge esse critério, visivelmente, destaca-
se do grupo diante das avaliagoes, sejam elas por meio de
perguntas feitas por instrutores antes e depois de missoes
ou através de provas surpresas aplicadas, cuja resoluciao
geralmente tem o tempo limitado de 15 minutos.

A taxa de atrito dos ultimos anos, quando comparada
com outras academias militares, é alta. No Grafico 2 é
possivel verificar uma comparacio entre as taxas de atrito
(percentual de aspirantes que ndo concluiram o curso)
dos ultimos trés anos no 2% EIA.
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Grafico 2 - Taxas de atrito no estagio basico T-25 nos Ultimos 3 anos.
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Fonte: O autor.

O Programa de Instrucao e Manutencdo Operacional
(PIMO) estabelece que, se 0 aluno obtiver grau 2 (dois) em
um ou mais itens da avaliagio do voo (que sao 45 (quarenta
e cinco) no cheque do Pré-Solo, por exemplo), a missao setd
atribuido grau 2 (dois) (deficiente).

Se 4 (quatro) desses itens estdo presentes em todas as
missoes do curso e dizem respeito somente a preparagao tedrica
(Conhecimento teorico, Conhecimento dos procedimentos
de emergéncia, Aplicacio de NPA e Inspecoes e Cheques),
¢ importante que o cadete saiba prontamente o conteudo
teotico que diz respeito ao voo até o final do curso.

Além disso, memorizar a execucio dos exercicios
realizados nas 4 (quatro) fases, com todas as suas
caracteristicas e peculiaridades, carece de muito estudo
¢ de muitas horas de nacele.

E esperado que o aluno, a medida que avanga no EIA
e aprende exercicios novos, mantenha-se em revisdes do
MAITE e das panes, para que se mantenha atualizado nos
itens de avaliacio de conhecimento teérico.

Percebe-se, nesse contexto, a questio de
aprendizagem e também da rotina do cadete sobre
grande influéncia no que diz respeito a necessidade de
se utilizar um procedimento eficiente para os estudos
dos procedimentos técnicos das instrucdes, fator que
justificou a pesquisa para verificar os métodos mais
eficientes na aprendizagem do cadete aviador.

3 PROPOSTAS EDUCACIONAIS

Na década de 1970, o inglés Tony Buzan desenvolveu
em Londres o diagrama chamado “mapa mental”.
Segundo o criador, o mapa estimula e auxilia a mente
na memoriza¢io e organiza¢do de informagoes, tendo
por base estimulos visuais e associacdes que imitam a
estrutura do pensamento.

Compreende-se que os mapas mentais podem
ajudar em “um caminho mais curto” para que se atinja a
proficiéncia nos estudos que o voo solicita, pois estimula
a memorizagao e proporciona revisdes mais rapidas.

Além disso, ha também possiveis aplicagdes dos mapas
em passagens dos manuais de voo e estimulo, de maneira
geral, de seu uso por parte dos futuros oficiais da Forca
Aérea Brasileira.

A viabilidade da técnica se baseia na hipétese de que
ela atende ao tipo de estudo que o 22 EIA solicita, repleto
de informacoes a serem memotizadas.

Segundo Buzan,

A natureza dos Mapas Mentais esta intimamente
relacionada ao funcionamento da mente. Assim,
eles podem ser usados em praticamente todas as
atividades que envolvem pensamento, memorizagao,
planejamento ou criatividade. (BUZAN, 2010, p. 150).

Assim sendo, acredita-se também que a ferramenta
possa amparar individuos que julgam ter dificuldades para
guardar informagSes técnicas. Em sua obra, o autor destaca
a importancia da revisdo, deixando claras as vantagens de
revisar versus as desvantagens de nio revisar (BUZAN, 2010).

3.1 Mapas mentais

No final da década de 1960 e inicio de 1970, o
neurobidlogo norte-americano Roger Sperry deu inicio
a uma série de estudos a respeito do cérebro. Por seu
trabalho sobre “o cérebro dividido”, Sperry recebeu o
prémio Nobel de medicina em 1981, motivando uma
série de pesquisas sobre a capacidade mental humana, que
atingiram seu apogeu nos anos 1990, quando o senado
norte-americano os declarou como “a década do cérebro”.

Embora muito ainda se desconheca, houve, com
os estudos daquela época até os dias de hoje, uma
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aproximacio dos conhecimentos da capacidade cerebral

humana. Reconhecer o potencial do cérebro é o ponto de

partida para acreditar na eficacia dos mapas mentais. Os
autores Ontoria, Luque e Gémez (20006, p. 13) exibem
alguns numeros e analogias a respeito do cérebro:

* Numero de neurdnios: 30 (trinta) ou 100 (cem)
bilhées maior que o ndimero de estrelas da Via-Lactea.

*  Conexdes neuronais: cada célula nervosa possui
entre 1000 (mil) e 500000 (quinhentas mil) conexdes.
Isso significa que o nimero possivel de conexdes no
cérebro € astronomico: 25x10%.

* A National Academy of Sciences taz a seguinte
estimativa: um s6 cérebro humano tem um nimero
maior de conexdes possiveis entre suas células
nervosas que o nimero total de particulas atdmicas
existentes no universo.

* O cérebro seria equivalente a um computador com
20 (vinte) milhées de livros de 500 (quinhentas)
paginas cada um.

*  Serecebéssemos 10 (dez) unidades (palavra/imagem)
por segundo, durante 10 (dez) anos, nao terfamos
utilizado nem 1/10 da capacidade de armazenamento
do cérebro.

Tais informacdGes, embora ndo tenham relevancia
direta com o uso de mapas mentais, segundo os autores,
representam o potencial ilimitado da mente humana.
Saber que o proprio cérebro é capaz de realizar tarefas
inimaginaveis e reter grande quantidade de informacoes
¢ algo que pode motivar estudantes que julgam ter
dificuldades no aprendizado.

Os estudos de Sperry (1970) e sua equipe de
pesquisa demonstraram que hd uma lateralidade das
funcSes cerebrais. Os hemisférios direito e esquerdo
do cérebro sio responsaveis por habilidades especificas
que determinam o modo de pensar, a percepcdo e a
personalidade dos individuos. Sua pesquisa foi o ponto
de partida que multiplicou os estudos nessa area.

De acordo com Buzan (2010) o hemisfério esquerdo
esta vinculado a questio relacionada a légica, palavras,
listagens, nimeros, relagdes, linearidade, andlise e a¢oes
do género — as atividades consideradas académicas. Ele
determina um pensamento analitico e racional, orientado
pela logica. Pessoas que usam o hemisfério esquerdo de
forma predominante tendem a ser racionais, minuciosas,
perfeccionistas e precisam de um ambiente de trabalho
organizado, sem elementos de dispersao.

O hemisfério direito esta ligado a imaginacio, cores,
ritmos, percepcao espacial, visualizagdo e criatividade.

Segundo Ontoria, Gémez e Molina (1999 apud
ONTORIA; LUQUE; GOMEZ, 2006, p. 16-17) “é mais
otientado ao todo do que a diferenciacio das partes; e ainda
a integracao e a sintese do que a decomposi¢io e analise.”

O hemisfério esquerdo desenvolve capacidade logica,
organizac¢ao, na tomada de decisio, tendendo a se basear
mais no dado real que na intuigao.
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De acordo com Ontoria, Luque e Gémez (2000),
na cultura ocidental, a educacao vinha valorizando o
hemisfério esquerdo em detrimento do direito, ou seja,
o pensamento racional, analitico, sequencial e linguistico.

Atualmente as habilidades caractetisticas do hemisfério
direito vém sendo reconhecidas por estudiosos e acredita-
se que, para o aprendizado ser total, devem-se usar as duas
metades em conjunto e deve haver uma complementagao
das fungGes cerebrais, para consolidar um pensamento
mais completo.

A unidade basica do sistema nervoso é o neuronio,
célula formada por um nicleo e por inimeros dendritos
(um deles mais longo, chamado ax6nio), que sio
prolongamentos por meio dos quais hd conexdes com
outros neuronios. O processo de interagdo entre eles é
chamado sinapse (Figura 1). Segundo Lent,

A sinapse é a unidade processadora de sinais do
sistema nervoso. Trata-se da estrutura microscépica
de contato entre um neurdnio e outra célula, através
da qual se da a transmissao de mensagens entre as
duas. (LENT, 2001, p. 112).

De acordo com Ontoria, Luque e Gémez (20006, p.
14), cada célula nervosa pode efetuar mais de 10000 (dez
mil) conexoes por segundo.

Figura 1 - llustragéo de transmisséo sinaptica entre células nervosas.

Fonte: Lent (2001, p. 115).

No aprendizado, o cérebro age a partir de associagdes
(ONTORIA; LUQUE; GOMEZ, 2006, p. 23). Quando
uma unidade de informacdo (uma imagem, um dado,
um sabor de alimento, por exemplo) chega ao cérebro,
imediatamente sao geradas conexdes com outros dados
disponiveis. “O numero de conexdes sinapticas ligadas a
uma informacio especifica determina a qualidade de sua
retencao” (BUZAN, 2010, p. 34). Isso quer dizer que,
quanto mais conexdes simultineas existirem, quando
um individuo armazena algo em sua mente, maior é a
probabilidade de que se lembre dela depois.

A criagdo de associa¢bes com a informacio disponivel
¢ uma das perspectivas a partir das quais os autores
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Ontoria, Luque e Gémez (2006) definem o significado da
expressio “pensamento irradiante”. A palavra “irradiante”
aqui se interpreta a partir da analogia da estrutura de
associacoes do pensamento com uma esfera central acesa,
cuja luz se “irradia” para diferentes dire¢oes.

3.2 Mnemonicos

Mnemonicos', sejam palavras, can¢des, imagens,
esquemas, frases, etc., s3o artificios utilizados para a
recuperacio de informacées na meméria. F uma técnica
conhecida, praticada e constantemente usada por alunos
dos ensinos médio e supetior, inclusive por cadetes na
AFA, sobretudo por aviadores nas fases de voo.

Musicas que remetem a formulas matematicas ou
frases que indicam os elementos da tabela periddica,
por exemplo, sio poderosos mnemonicos usados por
vestibulandos. O famoso esquema que tepresenta os meses
que tém 31 (trinta e um) dias nos ossos das maos também
se enquadra nessa técnica. Tony Buzan (2010, p. 74) diz
que ela é um poderoso meio de estimular a imaginacao e
encorajar o cérebro a fazer associagoes.

Usar mnemonicos é um habito que deve ser explorado
no processo de memorizagio, especialmente por parte
de cadetes aviadores da AFA. Costuma-se, no estudo
de manuais de voo, utilizar acronimos, que sido palavras
formadas pelas primeiras letras ou silabas de palavras
sucessivas de uma locugio (exemplo: ONU, Organizacio
das Nacoes Unidas).

Recomenda-se que o desenvolvimento desses
“estimuladores da meméria” va além da construciao de
acronimos. Pode-se criar uma infinidade de “imagens-
chave” ou de cangdes, por exemplo, como formas eficientes
de resgatar informagoes na meméria. Buzan (2010, p. 76)
afirma que mnemonicos que fagam apelo a mais de um
sentido corporal sao mais poderosos. Por exemplo, uma
lembranca que contenha cheiro, textura e som, ¢ mais bem
assimilada que outra que contenha somente imagens.

Nesse contexto, segundo o mesmo autor, tudo que
seja representado por meio de movimento, sexualidade,
humor, nameros, simbolismo e exagero, entre outros,
terd mais potencial de fixar informacSes na memoria
(BUZAN, 2010, p. 76-80). Dessa forma, desenvolver
mnemonicos com essas caracteristicas acaba sendo uma
boa estratégia para gravar informacdes.

3.3 Palavras-chave

Nas atividades de estudo, é importante que se
desenvolva a capacidade de resumir paragrafos e ideias gerais
em palavras-chave. O uso delas permite que se gaste menos
tempo na retencio de informagdes e que se fagam revisoes

mais eficientes. Segundo Buzan (2010, p. 116), haveria dois
tipos de palavras-chave: as de memoriza¢o e as criativas.

Palavras-chave criativas sdo evocativas. Elas tendem
a formar imagens diversas na mente, ndo levando a um
caminho especifico de pensamento. Uma palavra-chave
criativa é mais “geral”, pode estimular interpretacoes
distintas em pessoas diferentes. Usando o exemplo
do autor, “palavras como ‘destilar’ e ‘bizarro’ sdao
especialmente evocativas, mas nao necessatiamente trazem
a mente uma imagem especifica” (BUZAN, 2010, p. 116).

As palavras-chave de memorizacdo, por sua vez,
sao aquelas que forcam a mente a fazer as ligacoes
adequadas na direcao correta. Elas carregam dentro de
si uma vasta gama de imagens e, ao serem resgatadas,
trazem da memoria as mesmas imagens. Tendem a ser
um substantivo expressivo ou um verbo, rodeados por
adjetivos ou advérbios-chave secundarios.

Durante os estudos, deve-se tomar o cuidado de
sempre adotar palavras-chave eficientes, ou seja, de
memortizagdo. A escolha de palavras-chave criativas pode
abrir espaco para interpreta¢Oes incorretas, por dois
motivos, segundo Buzan (2010, p. 116):

*  Natureza multiordenada das palavras: uma palavra
precisa se conectar a outras para gerar ideias e pode
apresentar mais de um significado, quando usada em
contextos distintos. Por exemplo, a palavra “bala”
nas frases: “a crian¢a chupou bala de morango” e
“na autopsia, foi encontrada uma bala no coracio”.

* Diferencas entre experiéncias e personalidade das
pessoas: a mesma palavra pode gerar conexdes
diferentes na mente de individuos distintos, na
medida em que eles se diferenciam em sua vivéncia
de mundo e personalidade. A palavra “agulha”; por
exemplo, pode despertar em uma crianca lembrancas
ruins, como a dor que sentiu ao ser vacinada. A uma
costureira, porém, provavelmente ird trazer imagens
de sua rotina de trabalho, podendo fazé-la lembrar-se
de um servico que tera de concluir.

Ainda segundo Buzan,

A parte principal da memorizagdo esta na natureza
do conceito-chave. Nao é, como normalmente se
acredita, um processo verbal de palavra a palavra.
(BUZAN, 2010, p. 118).

Devido a fala e a escrita, modo que o locutor adota
para transmitir as imagens que tem na mente, hoje se tem
a crenga erronea de que o melhor modo de se lembrar
de imagens e ideias ¢ por meio de frases. Dessa forma,
os discentes nas escolas gastam muito tempo fazendo
longas anotagoes das aulas que, na pratica, conforme
experiéncia do préoprio Buzan, sdo ineficientes. O

' Origem etimolégica: do grego mneme, que significa “meméria” e mnemon, que significa “conscio, ciente”. Ressalte-se que Mnemosine era

a deusa grega da memoria.
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autor defende que 90% das palavras utilizadas em uma
tradicional anota¢do escolar nao sao necessarias para a
memorizacio (BUZAN, 2010, p. 120).

Além disso, as anotagdes tradicionais proporcionam
revisOes mais demoradas. Perde-se tempo com a leitura
de palavras que ndo tém efeito para a memoria e com
o ato de procurar palavras-chave de memorizacao no
texto que, normalmente, ndo se destacam das demais
por nenhuma marcagio. O procedimento correto seria
resumir informagdes em palavras-chave estratégicas. O
habito de escolhé-las corretamente é um processo que
precisa de pratica.

3.4 Mapas mentais: sua construgao

Tony Buzan, nascido na Inglaterra em 1942
e graduado em Psicologia, Inglés, Matematica e
Ciéncias, é considerado o pai dos mapas mentais por
apresenta-los em seu livro Use yourhead, publicado em
1974, em Londres.

Desde seus tempos na universidade, ele mostrava
grande inquietagdo acerca do funcionamento da mente,
sobretudo durante o aprendizado. Diante das constantes
avaliagoes da faculdade, em um contexto em que o costume
de estudar baseava-se em anotacoes, Buzan percebeu que
a combinacao de varias habilidades (uso de cores e da
palavra, por exemplo) permitia que o cérebro funcionasse
com maior eficacia. Experimentos consigo préprio e com
outras pessoas permitiram o desenvolvimento da técnica
(ONTORIA; LUQUE; GOMEZ, 2006, p. 38).

Figura 2 - Mapa Mental - Aerodinamica.

SILVA, R. R. L.; CHIACCHIO, S. S. R.; TEIXEIRA, B. E.; TECH, A. R. B.

Nas palavras de Buzan (2010, p. 123), um mapa
mental “é uma ferramenta de pensamento interligada
grafica e visualmente para armazenamento, priorizacao
e geracio de informagdes”.

E um diagrama que representa uma ideia central da
qual partem ramificacOes, representando informagoes
relacionadas, usando cores, palavras-chave, imagens-
chave, ritmo, l6gica e outros estimuladores da memoria.

A significacdo conceitual que os autores Ontoria,
Luque e Gémez dao a técnica é a seguinte:

Os mapas mentais sdo uma maneira de representar
as ideias que se relacionam melhor a simbolos do que
a palavras complicadas: a mente forma associagdes
imediatamente e mediante o mapa as representa
rapidamente. Habitualmente, os mapas mentais
sdo valorizados como um sistema revolucionario de
organizacéo das ideias, uma vez que € um recurso
grafico que integra o uso dos hemisférios, possibilitando
ao individuo maior capacidade de compreens&o. Nesse
sentido, o mapa mental converte-se em uma poderosa
tecnica grafica que facilita a utilizagéo do potencial
cerebral. (ONTORIA; LUQUE; GOMEZ, 2006, p. 43).

A eficacia atribuida aos mapas mentais esta
relacionada a trés caracteristicas: sua forma, que é
uma manifestagdo direta do conceito de pensamento
irradiante; a utilizacdo integrada dos dois hemisférios
cerebrais, devido a presenca de cores de imagens; e o
uso de mnemonicos e palavras-chave.

A Figura 2 é um exemplo simples de mapa mental
que representa os conceitos-chave de 7 (sete) paginas
de uma apostila da disciplina “Aerodinamica”. Foi
confeccionado por um cadete aviador do 3% ano da AFA.

4\5\N 50 motor

Aeroshell 100 (Verm.) il

interior

Filtro

Posterior
"?ad._ﬁ

frente

Roa equalizador P.
Sp. (O
: conduto

S

'Xa separadora N

Fonte: O autor.
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Nota-se, no exemplo (Figura 2) a presenca de cores e
imagens, o que estimula a atuagio do hemistério cerebral
direito e, portanto, o uso do cérebro em sua totalidade.
Essa caracteristica corrobora com o que dizem os estudiosos
de pedagogia e neurociéncia sobre o funcionamento da
memobria:

para que a memdria funcione adequadamente no
processo de informagao, se faz necessaria a busca
da integragao entre os dois hemisférios, equilibrando
0 uso de nossas potencialidades. (SILVEIRA, 2004).

Outra caracteristica ainda é

[...] de que o cérebro processa melhor, memoriza e
relembra mais facilmente informagoes que combinam
palavras, nimeros, ordem e sequéncia com cores,
imagens, dimensdes, simbolos e ritmo visual.
(FERREIRA; CARVALHO, 2012).

As ideias sdo reproduzidas por palavras-chave,
cuja relevancia ja foi apresentada. Segundo Galante
(2013), o processo de elaboracio dos mapas é um dos
melhores métodos de estudo, pois obriga o aluno a usar
sua capacidade de sintese em ideias essenciais. Elas se
ligam umas as outras por meio de ramificacbes do mapa:
uma representagdo que vai ao encontro do conceito
apresentado de “pensamento irradiante”, pois as linhas
induzem o cérebro a fazer as ligagoes necessarias.

E o que se afirma no trecho:

O trabalho com mapas mentais potencializa as
fungbes psicolégicas superiores, entre elas a
memoéria, [...], por serem modelos que permitem a
diagramagéo do pensamento no formato néo linear,
assumindo o tipo de estrutura que a memdria tem.
(FERREIRA; CARVALHO, 2012).

Mas, embora os mapas mentais tenham ganhado
milhares de usuarios pelo mundo e sejam elogiados por
diversos estudiosos, no Brasil ainda é uma ferramenta
pouco conhecida por estudantes. Em redes sociais, por
exemplo, paginas de estudos baseados em mapas mentais
tém poucos frequentadores. Nos blggs e em videos da Internet
a esse respeito, muitos comentarios sao de pessoas que nao
conhecem a técnica e pedem informagdes de como usa-la.

Na AFA, esse desconhecimento também é comum.

Em pesquisa exploratoria realizada com cadetes do 1°

Grafico 3 - Més de inicio do estudo para o voo no ano seguinte.

esquadrao, 65% dos respondentes disseram nunca ter
ouvido falar da técnica e 15% disseram nunca ter usado,
embora ja tenham ouvido falar.

4 METODOLOGIA

4.1 Metodologias adotadas

Os procedimentos metodoloégicos adotados para
a confecgdo deste artigo constitufram-se de pesquisa
bibliografica e pesquisa de campo, realizada com os cadetes
aviadores. A descricdo, os resultados e as discussdes a
respeito sio expostos Nos itens a seguit.

4.2 Pesquisa de Campo

Esta pesquisa se deu com a aplicagio de um
questionario de questdes objetivas. O objetivo foi
analisar, com as 4 (quatro) primeiras questoes, os habitos
de estudos dos cadetes com relacao ao voo a ser realizado
no ano seguinte e, com as ultimas 2 (duas) perguntas,
investigar a opiniao do pesquisado sobre sua capacidade
de memortizacio e de seu conhecimento acerca da técnica
dos mapas mentais.

Na primeira questao, o respondente teria de indicar o
meés em que ele inicia seus estudos para a prova do EIA.
Entre 54 (cinquenta e quatro) respondentes, 2 (dois) ndo
responderam a essa pergunta. Entre os que responderam
a questdo, 73% iniciam o estudo nos meses de agosto ou
setembro (Grafico 3). Somente 1 (um) cadete (2%) pretendia
iniciar em janeiro, no proprio ano da atividade aérea.

Na questio seguinte, a segunda, foi perguntado ao
cadete se ele pretendia estudar para o voo durante as
férias do final do ano. As respostas de 52 (cinquenta
e dois) entre 54 (cinquenta e quatro) pesquisados foi
positiva e a dos 2 (dois) restantes foi negativa.

Na terceira questio, solicitou-se que o respondente
informasse sua inten¢ido de permanecer no periodo
de férias na AFA para fazer nacele ou viajar para
Guaratingueta ou Lagoa Santa para praticar o exercicio.
Os resultados foram os mesmos da questdo anterior,
com 52 (cinquenta e dois) cadetes respondendo “sim”
e dois respondendo” nao”.

30

N° de Cadetes

—

-

25
25
20
15 13
10
. m W | =

Abril Maio Junho Julho

Agosto  Setembro  Outubro  Novembro

Fonte: O autor.

Revista da UNIFA, Rio de Janeiro, v. 28, n. 37, p. 55 - 65, dezembro 2015



64

Nota-se que os cadetes percebem, conforme dizem
os aviadores de turmas mais antigas, como a cobranca
a esse respeito no 22 EIA ¢ elevadissima, de modo que
sua formacdo como piloto depende de um bom preparo
nesse aspecto.

Com vistas a analisar os habitos de estudo dos
pesquisados, na quarta pergunta, solicitou-se a informacao
de habito de estudo para a disciplina MAITE. As
indicacoes assinaladas foram: leituras frequentes, resumos,
copias, discussoes/perguntorios com colegas, resolucio
de questdes a respeito e outros (Grafico 4).

O MAITE foi escolhido como referéncia por ser o
manual mais abrangente e com mais informagdes a serem
memorizadas e, portanto, 0 que mais se encaixa no uso
de mapas mentais.

Os nimeros sao de acordo com o que € praticado ano
apos ano: além da primeira leitura e das 6bvias releituras
frequentes, a grande maioria dos cadetes costuma fazer
resumos, participar de conversas com colegas e resolver
questdes para testar seus conhecimentos.

A opgao de fazer cépias foi marcada por 32%
dos pesquisados. Nenhum cadete assinalou a opcao
“outros”, concluindo-se, portanto, que nao hd a
pretensao de se usar outro método além dos indicados
nas alternativas propostas.

Na pergunta seguinte, a quinta, o objetivo foi verificar
se ¢ grande a quantidade de cadetes que sentem dificuldade
para guardar informagdes. 10 (dez) pesquisados afirmaram
dificuldade ou certa dificuldade para reterem informacoes,
totalizando 19% da amostra. Apenas 5 (cinco)(9%)
julgaram ter facilidade. Os 39 (trinta e nove) cadetes
restantes (72%) marcaram a opgao “certa facilidade”,
interpretada como um desempenho intermediario entre
decorar com facilidade e com dificuldade, com leve
tendéncia para a facilidade.

Na ultima questio, foi solicitado ao cadete informar
seu conhecimento sobre os mapas mentais, uma vez que
o objetivo era conhecer o quanto a técnica é difundida
dentro do grupo pesquisado.

Grafico 4 - Meios adotados para o estudo de MAITE.

SILVA, R. R. L.; CHIACCHIO, S. S. R.; TEIXEIRA, B. E.; TECH, A. R. B.

A maioria de 35 (trinta e cinco) cadetes informou
nunca ter ouvido falar de mapas mentais. Esses,
somados aos 8 (oito) que afirmaram conhecé-los, apesar
de nio os praticar, totalizam 80% dos pesquisados.
Entre os que disseram ja terem usado ha um total de
11 (onze)(20%).

Embora uma quantidade consideravel de
respondentes informarem conhecer e ja ter usado mapas
mentais, a quarta questao indicou que nio ¢é intengao de
nenhum deles usar essa técnica no estudo para o voo,
pelo menos no que se refere ao MAITE.

Defronta-se, portanto, com a viabilidade de esse
trabalho apresentar a técnica aos que nio a conhecem,
como forma de amparar os que ndo se julgam tio
bons nas atividades de memorizagao, e sugerir seu uso
também no estudo de aviacdo para o 22 EIA, uma vez
que a importancia da preparacdo teérica ¢ de extrema
importancia para os cadetes.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Observando-se a rotina académica da AFA,
notou-se que a transicio entre o 1% e 22 ano tem como
caracteristica uma grande mobilizacdo dos cadetes
aviadores no que se refere ao estudo para o voo do
2° EIA.

A demanda de muitas informacdes a serem
memorizadas ¢ a estatistica relativamente alta de
desligamentos fazem com que a maioria dos cadetes
inicie com bastante antecedéncia a preparacio tedrica
e permaneca estudando, inclusive durante as férias do
final do ano.

Com o objetivo principal de propor o uso de
mapas mentais a cadetes que estdo prestes a iniciar a
instrucdo aérea no 2°% EIA, essa discussio partiu das
hipéteses de que a técnica estimula a memorizacio,
atendendo, portanto, ao tipo de estudo que a aviacao
exige, e de que é pouco conhecida pelo grupo de
cadetes da ATA.
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Por meio da pesquisa exploratoria, observou-
se que ndo ¢ maioria o nimero de individuos que
apresentam dificuldades para a memorizacao, mas é
minima também a quantidade dos que dizem ter plena
facilidade em atividades desse aspecto.

As pesquisas bibliograficas permitiram constatar
que, como estudos recentes afirmam a potencialidade,
a0 que parece, ilimitada do cérebro humano, todos tém
a capacidade de desenvolver a habilidade de decorar.
Sendo assim, conclui-se que, se nao ha diferenciagio
entre o potencial cerebral de individuos diferentes, o
uso da técnica proposta, que estimula o uso holistico
da mente, ¢ uma solugao cabivel para os que estimam
ter dificuldades de memorizacio.

O questiondrio permitiu observar que, em
uma amostra de 54 (cinquenta e quatro) cadetes, a
maioria, sequer, nunca ouviu falar de mapas mentais,
corroborando a hipdtese de que a técnica ainda ¢
desconhecida por muitos investigados.

Verificou-se também que as informacodes,
procedimentos e numeros que devem ser memorizados,
em virtude do aprendizado de MAITE, MAPRO e
“checklis?’, sao atendidos pela aplicagiao dos conceitos de
pensamento irradiante, mnemonicos, palavras-chave e
uso conjunto dos dois hemisférios cerebrais — expressos
pelo uso de mapas mentais.

Dessa forma, o objetivo deste trabalho, em propor
a adocao de uma técnica eficiente a um grupo de
cadetes que, diante da expectativa e das incertezas
referentes a0 voo no 22 EIA, s6 tem como opg¢io
dedicar-se por inteiro aos estudos, foi atingido.

Ademais, os trabalhos dos autores pesquisados
permitiram verificar que o uso de mapas mentais
permite revisdes mais rapidas, o que se encaixa,
perfeitamente, as exigéncias do 2% EIA, ou seja,
ter um aluno bem preparado durante todo o curso
de pilotagem.
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ABSTRACT

The military piloting course, taught in the 2™ year of the Air Force Academy (AFA), can be considered a course
with a very high level of requirement related to theoretical preparation, and in this case, the use of various research
methods is feasible. The purpose of this paper is to present the mental maps to aviator cadets, describing through
them a few passages from the flight manuals and to encourage their use within the Cadet Corps. Itis believed that
this technique serves the type of study that the flight calls, with much information being memorized, in order, there
could be fewer students’ dismissals in flight at AFA. To achieve the goals, literature searches and surveys about
mental maps were conducted among the cadets. The results turned out to be positive for the application and use
of mind maps in the study activities for air instruction.
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Received / Recibido / Recebido Accepted / Aceptado / Aceito
11/22/14 05/30/15

Revista da UNIFA, Rio de Janeiro, v. 28, n. 37, p. 66 - 76, dezembro 2015



SILVA, R. R. L.; CHIACCHIO, S. S. R.; TEIXEIRA, B. E.; TECH, A. R. B. 67

RESUMEN

El curso de piloto militar, dictado en el 2° afio de la Academia de la Fuerza Aérea (AFA), puede ser considerado
un curso de elevadisimo de exigencia relacionada a la preparacion tedrica y, en este caso, se vuelve factible
el uso de métodos de estudios variados. La propuesta de este trabajo es presentar a los cadetes aviadores l0s
mapas mentales, describiendo por medio de ellos algunos pasajes de los manuales de vuelo y estimulando su
uso en el ambito del Cuerpo de Cadetes. Se acredita que la técnica cumple con el tipo de estudio que el vuelo
solicita, con mucha informacion a ser memorizada y, siendo asi, se podria tener en la AFA un numero menor de
desconexiones en vuelo. Para alcanzar los objetivos se realizaron busquedas bibliograficas y encuestas con los
cadetes acerca de los mapas mentales. Los resultados se mostraron positivos para la aplicacion y uso de los
mapas mentales en las actividades de estudio para la instruccion aérea.

Palabras clave: Mapas mentales. 2° Escuadron de Instruccion Aérea. Instruccion aérea. Aviacion militar.

RESUMO

O curso de pilotagem militar, ministrado no 2° ano da Academia da Forca Aérea (AFA), pode ser considerado
um curso com o nivel elevadissimo de exigéncia relacionada a preparacdo tedrica e, nesse caso, torna-se
viavel o uso de métodos de estudos variados. A proposta deste trabalho é apresentar aos cadetes aviadores 0s
mapas mentais, descrevendo por meio deles algumas passagens dos manuais de voo e estimulando seu uso no
ambito do Corpo de Cadetes. Acredita-se que a técnica atende ao tipo de estudo que o voo solicita, com muita
informagdo a ser memorizada e, sendo assim, poderia-se ter na AFA um ndmero menor de desligamentos em
voo. Para atingir os objetivos foram realizadas pesquisas bibliogréficas e pesquisa com os cadetes acerca dos
mapas mentais. Os resultados mostraram-se positivos para a aplicagdo e uso dos mapas mentais nas atividades

de estudo para a instrucao aérea.

Palavras-chave: Mapas mentais. 2° Esquadrao de Instrucdo Aérea. Instrucdo aérea. Aviacdo militar.

1 INTRODUCTION

Being an aircraft pilot, whether it is a fighter jet, a cargo
plane or a rotorcraft, represents the dream of flying of many
children and teenagers. Motivated, perhaps, by the smoke
squadron, with their air shows, or by the encouragement
of having an aviator in the family, or just for the mission
carried out, many set the goal of joining the Brazilian Air
Force (FAB) to serve their motherland as military pilots.

The Air Force Academy (AFA) is a higher education
institution of the FAB, which aims to train future leaders
of the Air Force, teaching aviation, quartermaster and
infantry courses. The AFA apprentice ranks as a Cadet
and, upon pursuing a career, can reach the highest military
rank: General.

The military piloting course for airmen cadets is
divided into basic instructions, taught by the 2 Air Force
Instruction Squadron (2*! EIA, in the 2™ year of training
with the T-25 Universal aircraft; and advanced instructions,
taught by the 1% Air Force Instruction Squadron (1* EIA),
in the 4™ year, with the T-27 Tucano aircraft.

What many candidates are unaware of is that the
training for military pilotis full of demands that could cause
serious problems, whether they are technical, operational,
psychomotor or psychological. The rate of those who do

not complete the piloting course by the 2™ EIA is around
30% of loss of human resources.

This huge number of people dismissed from the
training process ends up impacting negatively on those
who must go through flight instruction. So, they invest a
lot of time in dedication to studying, in most cases, during
their own holidays by the end of the 1% year. Generally, as
a studying technique, they often make copies of manuals,
summaries, drawings, diagrams and simulations, so that
these materials serve as a studying tool for the most varied
challenges in the preparation to and study of different
disciplines. The question that arises is: are these study
methods the most efficient?

2 THE 2Y° AIR INSTRUCTION SQUADRON
2.1 The Study for the flight

It is necessary to understand that, as a risky
profession, aviation requires a lot of dedication to
studies. The term “risky profession”, in this context,
refers to the risk of death, inherent in the air activity
itself in certain situations — take-off and landing, for
example, in which the accident rates are higher.
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At such times, much is demanded of the pilot’s
multi-tasking capabilities and the decision-making
process can be compromised if the professional has
had his concentration split between psychomotor tasks
and normal procedures.

One of the facts that differentiates the civil
piloting course of the military one is that in the civil
environment if the student does not achieve the
expected performance in an evaluation mission, he will
face the hassle of paying for as many review classes as
deemed necessary and of retaking them. In the military
environment, because of flight time limitations available
for the instruction, the cadet who does not reach the
expected level in a number of missions can be dismissed
from the Academy.

It can be said that flight studies involve 4 (four)
spheres of activities: memorizing emergency procedures
(“malfunctions”), memorizing normal procedures
(“checks”), studying the Technical Instruction Manual
of Aircraft T-25 (MAITE) and studying the Manual of
Procedures (MAPRO).

Every aircraft has a checklist, a booklet in which
all normal and corresponding emergency procedures
are indicated. Emergency procedures (the so-called
“malfunctions”), totaling 29 (twenty-nine), indicate
the sequence of steps to be taken in case of any
flight emergency, for example: engine failure in flight,
fire on a wing, engine fire upon start-up, etc. These
are actions that can save the pilot’s life in case of an
unexpected event.

Memorizing and knowing how to repeat by heart all
malfunctions is a part of the study of the flight, which
is often chosen as a first step. The cadets usually do
this in the second half of the 1* year, around August or
September. To facilitate the process, the class prepares

“malfunction cards”, which are 29 (twenty-nine)
plastic cards, each one with a printed malfunction. The
advantage is to be able to carry them in one’s pocket,
something that cannot be done with the checklist, and
study them at any time when there is idle time.

There are also those who make print copies to
memorize the normal procedures. Generally, the
cadets read those repeatedly until they can repeat them
without consultation.

2.2 Technical Instruction Manual (MAITE)

Over the last few months of the year, in September
or October, the 1* year Cadet himself prepares a copy
of the Technical Instruction Manual, because the
instruction section only provides it in November.

In the MAITE, there is information about the
systems, operating limits and flight characteristics of
the T-25 aircraft. It is the manual that allows knowing it
thoroughly, as it is packed with information and numbers
to be memorized.

The MAITE instruction is taught to aviation of the
1% squadron by 2™ EIA flight instructors in the discipline
“T-25Aircraft Technical Instruction” (ITA-5), delivered
in November.

The Subject testing is carried out at the beginning
of the following year, which allows the cadets to study
during the holidays. The test consists of 50 (fifty)
objective questions, in which few cadets miss more than
two of them.

Graph 1 shows the averages of the divisions of the
past 5 (five) years in ITA-5 and in General Law, a subject
taught to the whole class during the 1 year, taken as an
example for comparison of the subjects in relation to
the discipline from the specific field of aviation.

Graph 1 - Overall averages in ITA-5 and General Law over the past five years.
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2.3 Manual of Procedures (MAPRO)

All rules and standardizations concerning flight in
sector E (Hast) of the Academy, where the 2" EIA flight
is held, are contained within the Manual of Procedures.

At the beginning of the 2™ year, the airmen receive
the preparation of the Pre-Solo Phase, a lesson for
the whole aviation, in which the rules contained in the
MAPRO are exposed and the phase of the piloting
exercises are standardized. The preparation is also
evaluated by the “MAPRO test” held shortly after the
ITA-5 evaluation.

To start the flight, the cadet must memorize well
the normal procedures contained in the checklist
(e.g.: engine start, internal inspection, take off, etc.),
simulating their execution inside the plane. Repeatedly
simulating the sequence of steps of flight procedures
inside the aircraft, with the battery disconnected, is what
is called “accomplishing nacelle hours.” By training in
the nacelle, the fixation of information is improved and
learning is more effective.

T-25 aircraft in the 2™ EIA’s patio are made available
for 1¥-year cadet studies as of November. By the end
of October, the roles of “nacelle leader” are assigned
to 2°year aviator cadets who have completed the
course and are tasked with practicing nacelle hours as
well as answering questions of, generally, two to three
led 1%-years. When the led apprentice learns to simulate
the checks on the plane, it is common for them to go
to the patio and train, alone or with colleagues, during
hours of air exercise.

The Commander of the Air Force Cadet Corps
(CCAer) authorizes that, once initiated the vacations,
they remain at AFA for up to one week and return from
them a week eatlier to train in the nacelle. In order to
practice during the holidays, some of them also move
to other FAB units operating the T-25, such as the Air
Force School of Experts (Guaratinguetd, SP, Brazil)
and the Lagoa Santa Aeronautical Material Park (Lagoa
Santa, MG, Brazil).

Another way to memorize the checks, widely
used in the very dorms and during the holidays, is
the so-called “photocelle,” a large printed photo
(80 x 60cm or larger) of the aircraft’s panel as a way
to get used to the positions of the indicators and
simulate procedures.

Besides nacelle leaders, the task of teaching the
so-called “small classes” to the 1* Squadron aviation is
also delegated to 2°? year veterans. These are informal
presentations, prior to the ITA-5 instructions and
generally address one MAITE chapter a day, in order
to explain the manual and to clarify doubts.
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2.4 Blindfolded checks and emergency tests
(CHOVE)

Studying during the holidays is a relay among
the MAITE, constant malfunction reviews, learning
and fixation of checks, study of the MAPRO and
accomplishment of nacelle hours.

Many of the cadets study at least a few hours a week
during the holidays, dividing their time between family,
leisure and flight studying. The main learning methods
are copies, summaries, questionnaire resolutions and
frequent reinterpretations of the manuals.

After returning from vacations in January, and
taking the ITA-5 tests and preparations in February,
the 2™-year Cadet also goes through the Critical
Emergencies Test and Blindfolded Check (CHOVE).
The test consists of a small knowledge assessment of
the most important malfunctions, while CHOVE is an
activity in which the Cadet, blindfolded inside the plane,
must indicate to a flight instructor the corresponding
position of the items they ask. It is a way to assess a
Cadet’s familiarity with the nacelle.

2.5 Assessments

Usually, the 2™ year piloting course (T-25 basic
stage) does not last more than seven months. In 2013,
it began in late February and ended in September, after
the last Cadet completed the navigation phase. Hach
Cadet completes it with approximately 45 hours of flight.

In flying clubs, flight checksare performed after
at least 17 hours of instruction, as provided by the
Air Force Command Manual 58-3 (Private Airplane
Piloting Course Manual). If an unfavorable outcome
is obtained from checking, the student may pay as
many review classes as deemed necessary and retake
them when ready. L.e., the civil student can finish the
pre-solo phase in 20 hours, which is the minimum
required by the manual, or much more, depending on
their performance.

Theoretical knowledge is highly demanded, especially
in the first weeks of instruction. The Cadet who does
not meet this criterion, visibly, stands out from the group
before the evaluations, whether through questions asked
by teachers before and after missions or through surprise
tests applied, whose resolution usually have a limited
time of 15 minutes.

The attrition rate in recent years, when compared
with other military academies, is high. In Graph 2, one
can see a comparison between attrition rates (percentage
of candidates who have not completed the course) in
the past three years in the 2™ EIA.

Revista da UNIFA, Rio de Janeiro, v. 28, n. 37, p. 66 - 76, dezembro 2015



70 Mind maps: study and memorization technique for the flight in the 2™ Air Instruction Squadron

Graph 2 - Attrition rates in T-25’s basic stage in the last 3 years.
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The Operational Instruction and Maintenance
Program (PIMO) establishes that, if the student obtains
a degree of 2 (two) in one or more flight evaluation
items (which are 45 [forty-five] in the Pre-Solo check,
for example), a grade 2 (two) (poor) will be assigned to
the mission.

If 4 (four) of these items are present in all course
missions and relate only to the theoretical readiness
(Theoretical knowledge, Awareness of emergency
procedures, NPA Application and Inspections and
Checks), it is important for the Cadet to promptly know
the theoretical contents with regards to flight by the end
of the course.

Besides, memorizing the performance of exercises
conducted in the 4 (four) phases, with all their
characteristics and peculiarities, requires much studying
and many nacelle hours.

It is expected from the student, as they progress in
the EIA and learn new exercises, to keep up with MAITE
reviews and malfunctions, in order to stay updated on
assessment items of theoretical knowledge.

It is clear, in this context, in the issue of learning
and also in the Cadet’s routinethe great need of using an
efficient method for the study of technical procedures
in instructions, a factor that justified the survey to check
the most efficient methods in aviator Cadets’ learning.

3 EDUCATIONAL PROPOSALS

In the 1970s, the Englishman Tony Buzan developed
in London a diagram called “mind map.” According to
its creator, the map encourages and assists the mind
in the memorization and organization of information,
based on visual stimuli and associations that mimes the
structure of thought.
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It is understood that mental maps can help with “a
shorter path” for the attainment of proficiency in studies
thatthe flight demands, since it stimulates memorization
and allows for faster reviewing.

In addition, there are also possible applications of
the maps in excerpts of flight manuals and stimulation,
in general, of its use by future officers of the Brazilian
Air Force.

The viability of the technique is based on the
assumption that it meets the type of study that the 2™
EIA calls for, full of information to be memorized.

According to Buzan,

The nature of the Mind Maps is closely related to the
functioning of the mind. Thus, they can be used in virtually
all activities involving thought, memorization, planning or
creativity. (BUZAN, 2010, p. 150, our translation).

That being, it is also believed that this tool can
support individuals who believe they have difficulties to
remember technical information. In his work, the author
highlights the importance of reviewing, making clear the
advantages of reviewing versus the disadvantages of not
reviewing (BUZAN, 2010).

3.1 Mind maps

In the late 1960s and early 1970s, the American
neurobiologist Roger Sperry began a series of studies
about the brain. For his work on the “split-brain,” Sperry
received the Nobel Prize in Medicine in 1981, prompting
a lot of research on the human mind’s capacity, which
reached its zenith in the 1990s, when the United States
Senate declared them the “brain decade.”

Although much still is unknown, there was, with
the studies from that time to the present day, an
approximation of the knowledge of the human brain
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capacity. Recognizing the potential of the brain is the
starting point to believe in the effectiveness of the mind
maps. The authors Ontoria, Luque and Gémez (2000, p.
13) show some numbers and analogies about the brain:

*  Number of neurons: 30 (thirty) or 100 (one
hundred) billion larger than the number of stars
in the Milky Way.

e Neuronal connections: every nerve cell has
between 1,000 (one thousand) and 500,000 (five
hundred thousand) connections. This means
that the possible number of connections in the
brain is astronomical: 25 x 10%.

e The National Academy of Sciences makes
the following estimate: one human brain has a
larger number of possible connections between
its nerve cells than the total number of atomic
particles in the universe.

*  The brain would be equivalent to a computer
with 20 (twenty) million books of 500 (five
hundred) pages each.

* If one received 10 (ten) units (word/image) per
second for 10 (ten) years, one would not even
have used 1/10 of brain storage capacity.

Such information, although not having direct
relevance in the use of mind maps, according to the
authors, represent the limitless potential of the human
mind. Simply knowing that the brain itself is able to
perform unimaginable tasks and to retain large amounts
of information is something that can motivate students
who believe they have difficulties in learning;

Studies by Sperry (1970) and his research team have
shown that there is a laterality of brain functions. The
right and left hemispheres of the brain are responsible
for specific skills that determine the way of thinking,
perception and personality of individuals. His research was
the starting point that multiplied the studies in this area.

According to Buzan (2010), the left hemisphere
is linked to the question regarding logic, words, lists,
numbers, relationships, linearity, analysis and actions of
the sort — activities considered academic. It determines
an analytical and rational thought, guided by logic.
People who use the left hemisphere predominantly
tend to be rational, meticulous, perfectionist and need
an organized working environment without elements
leading to dispersion.

The right hemisphere is linked to the imagination,
colors, rhythms, spatial awareness, visualization
and creativity.

According to Ontoria, Gémez and Molina (1999
apud ONTORIA; LUQUE; GOMEZ, 2006, p. 16-17) “it
is more oriented to the whole than to the differentiation
of the parts; and also to the integration and synthesis
rather than to decomposition and analysis.”

The left hemisphere develops logical capacity,
organization in decision-making and tends to be based
mote on real data than on intuition.
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According to Ontoria, Luque and Gémez (2006), in
the Western culture, education had been valuing the left
hemisphere over the right one, that is, rational, analytical,
sequential and linguistic thought.

Currently, the abilities characteristic of the right
hemisphere have been recognized by scholars and
it is believed that, for learning to be complete, one
must use the two halves together and there must be a
complementation of brain functions to consolidate a
more complete thought.

The basic unit of the nervous system is the neuron
cell, comprised of a core and several dendrites (one of
them longer, called an “axon”), which are extensions
through which there are no connections with other
neurons. The interaction process between them is called
a “synapse” (Figure 1). According to Lent,

The synapse is the signal processing unit of the
nervous system. It is the microscopic structure of
contact between a neuron and another cell, through
which the transmission of messages between the two
happens. (LENT, 2001, p. 112, our translation).

According to Ontoria, Luque and Gémez (2000,
p. 14), each nerve cell can perform over 10,000 (ten
thousand) connections per second.

Figure 1 - lllustration of synaptic transmission between nerve cells.

Reference: Lent (2001, p. 115).

In learning, the brain acts from associations
(ONTORIA; LUQUE; GOMEZ, 20006, p. 23). When
a unit of information (animage, an information, a food
flavor, for example) reaches the brain, connections with
other available data are immediately generated. “The
number of synaptic connections linked to specific
information determines the quality of its retention”
(BUZAN, 2010, p. 34). This means that the more
simultaneous connections exist, when an individual stores
something in their mind, the more likely they will be able
to remember it later.

The creation of associations with the available
information is one of the perspectives from which
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authors Ontoria, Luque and Gomez (2000) define the
meaning of “radiant thinking”” The word “radiant” is
herein interpreted from the analogy of the thought-
associations structure with a lighted central sphere, whose
light “shines” in different directions.

3.2 Mnhemonics

Mnemonics', whether words, songs, images,
drawings, phrases, etc., are artifacts used to recover
information from the memory. Itis a known technique,
practiced and constantly used by students of secondary
and higher education, including AFA Cadets, especially
by aviators in flight phases.

Songs that recall mathematical formulas or
sentences indicating the elements of the periodic
table, for example, are powerful mnemonics used by
school students. The famous scheme representing
the months that have 31 (thirty-one) days in the
bones of the hand also falls into this technique. Tony
Buzan (2010, p. 74) says that it is a powerful means to
stimulate the imagination and encourage the brain to
make associations.

Using mnemonics is a habit that should be explored
in the memorization process, especially by AFA aviator
Cadets. Acronyms atre often used in the study of flight
manuals, which are words formed by the first letters or
syllables of successive words in an utterance (e.g. UN,
United Nations).

It is recommended that the development of these
“memory stimulators” go beyond the construction of
acronyms. One can create an infinite number of “key
images” or songs, for example, as effective ways to
recover information from the memory. Buzan (2010,
p. 76) states that mnemonics that make appeal to more
than one body sense are more powerful. For example,
a memory that contains smell, texture and sound, is
better assimilated than one that contains images only.

In this context, according to the same author, all
that is represented through motion, sexuality, humor,
numbers, symbolism and exaggeration, among others,
will have more potential to fixate information in the
memory (BUZAN, 2010, p. 76-80). Thus, developing
mnemonics with these characteristics turns out to be
a good strategy to memorize information.

3.3 Keywords

In study activities, it is important to develop the ability
to summarize paragraphs and general ideas into keywords.
Their use allows for spending less time in retention of
information and more efficient reviews. According to

Buzan (2010, p. 1106), there would be two types of keywords:
memotization and creative ones.

Creative keywords are evocative. They tend to form
different images in the mind, not leading to a specific way
of thinking. A creative keyword is more “general” and can
stimulate different interpretations in different people. Using
the author’s example, “words like ‘distill” and ‘bizarre’ are
especially evocative but not necessarily bring a specific image
to mind” (BUZAN, 2010, p. 110).

The memorization keywords, in turn, are those that
force the mind to make the proper connections in the right
direction. They carry within them a wide range of images,
upon being redeemed, they bring the same images from
the memory. They tend to be a significant noun or a verb,
surrounded by adjectives or secondary key adverbs.

During the studies, one must be careful to always adopt
efficient keywords, that is, memorization ones. Choosing of
creative keywords can make room for misinterpretation, for
two reasons, according to Buzan (2010, p. 1106):

*  The multi-orderly nature of words: a word needs
to connect with others to generate ideas and may
have more than one meaning when used in different
contexts. For example, the words “candy”’and
“bullet” in the phrases: “the child had strawberry
candy” and “the autopsy found a bullet in the
heart.”(in Portuguese “candy” and “bullet” are
homonyms).

*  Differences between experiences and personality traits
of people: the same word may generate different
connections in the mind of different individuals,
insofar as they differ in their world experience and
personality. The word “needle” for example, can
awaken bad memories in a child, like the pain they felt
upon being vaccinated. To a seamstress, however, it
will likely bring images of her work routine, and may
make her remember a job she must complete.

Still according to Buzan,

The main part of memorization is in the key concept's
nature. Itis not, as commonly believed, a word-by-word
verbal process. (BUZAN, 2010, p. 118, our translation).

Due to speech and writing, the manner the speaker
adopts to convey the images he has in mind, today there
is the mistaken belief that the best way to remember
images and ideas is through sentences. Thus, students
in schools spend too much time making long notes of
the lessons that, in practice, according to the experience
of Buzan himself, are inefficient. The author argues that
90% of the words used in traditional school notes are
not necessaty for memorization (BUZAN, 2010, p. 120).

' Etymological origin: from the Greekmneme, meaning “memory,” and mnemon, which means “conscious, aware.” It is worth mentioning that

Mnemosyne was the Greek goddess of memory.
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Moreover, the traditional notes provide more time
consuming revisions. Time is wasted by reading words
that have no effect on the memory and by the act
of secking memorization key words in the text that
normally do not stand out from the others because
of the absence of markings. The correct procedure
would to summarize information in strategic keywords.
The habit of correctly choosing them is a process that
takes practice.

3.4 Mind maps: their construction

Tony Buzan, born in England in 1942 and
graduated in Psychology, English, Mathematics and
Science, is considered the father of mind maps for
presenting them in his book Use Your Head, published
in 1974 in London.

Since his university days, he showed great
uneasiness about the functioning of the mind,
especially during learning. Faced with the constant
College tests, in a context where the habit of
studying was based on notes, Buzan realized that
the combination of various skills (use of colors
and words, for example) allowed the brain to work
more effectively. Experiments with himself and
others allowed the development of the technique
(ONTORIA; LUQUE; GOMEZ, 2006, p. 38).

In the words of Buzan (2010, p. 123), a mind
map “is a thinking tool graphically and visually

Figure 2 - Mind Map — Aerodynamics.
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interconnected for memorizing, prioritizing and
generating information.”

It is a diagram that is a central idea from which
branches stem from, representing related information,
using color, keywords, key images, rhythm, logic and
other memory stimulators.

The conceptual significance that authors Ontoria,
Luque and Gémez make of the technique is as follows:

Mind maps are a way to represent the ideas that
better relate to symbols than complicated words:
the mind immediately makes associations and
represents them quickly with the map. Usually,
mind maps are prized as a revolutionary system of
organization of ideas, as they are graphical features
that integrate the use of the brain hemispheres,
making it possible for the individual a greater
understanding capacity. In this sense, mind maps
become a powerful graphical technique that
facilitates the use of brain potential. (ONTORIA;
LUQUE; GOMEZ, 2006, p. 43, our translation).

The effectiveness attributed to mind maps is related
to three characteristics: their shape, which is a direct
manifestation of the concept of radiating thought;
the integrated use of two hemispheres, due to the
presence of color images; and the use of mnemonics
and keywords.

Figure 2 is a simple example of a mind map that
represents the key concepts of a 7 (seven)-page booklet
of the subject “Aerodynamics”. It was made by a 3"-year
aviator Cadet at AFA.

‘\5\N50 (yellow) engine

m_ers

Aeroshell 100 (red)

inner
Filter
R5.y. rear
adlatoﬁ
front
Bre N equalizer
a”“ng ) g -
L conduit Goss 4,
""" \"’o
splitter box *\ e

Reference: The author.

Revista da UNIFA, Rio de Janeiro, v. 28, n. 37, p. 66 - 76, dezembro 2015



74 Mind maps: study and memorization technique for the flight in the 2™ Air Instruction Squadron

The presence of colors and images is noted in the
example (Figure 2), which stimulates the activity of
the right cerebral hemisphere and, therefore, the use
of the brain in its entirety. This feature confirms what
the pedagogy and neuroscience scholars say about the
workings of memory:

in order the memory works properly in the information
process, it is necessary to seek the integration
between the two hemispheres, balancing the use
of our potentials. (SILVEIRA, 2004, our translation).

Yet another characteristic is:

[...] that the brain processes better, memorizes and
recalls more easily information that combine words,
numbers, orders and sequences with colors, images,
dimensions, symbols and visual rhythm. (FERREIRA;
CARVALHO, 2012, our translation).

Ideas are reproduced by keywords whose relevance
has already been presented. According to Galante
(2013), the process of preparing the maps is one of
the best study methods, as it forces the student to use
their synthesis capacity in essential ideas. They bind
to each other through map branches: a representation
that goes against the presented concept of “radiating
thought”, because the lines induce the brain to make
the required connections.

This is what is stated in the text:

The work with Mind Maps potentializes the higher mental
functions, including memory, [...], because they are
models that allow the layout of thinking in a nonlinear
format, taking on the type of structure that the memory
has. (FERREIRA; CARVALHO, 2012, our translation).

But although the mental maps have won thousands
of users around the world and are praised by many
scholars, in Brazil it is still a tool relatively unknown by
students. In social networks, for example, mind-map
based study webpages have few users. On blogs and on
Internet videos in this regard, many reviews are from
people who do not know the technique and ask for
information on how to use it.

At AFA, this unfamiliarity is also common. In an
exploratory survey of 1*-Squadron Cadets, 65% of

Graph 3 - Month of start of studying for flying in the following year.

respondents said they had never heard of the technique
and 15% said they had never used it, although they had
already heard of it.

4 METHODOLOGY
4.1 Methodologies adopted

The methodological procedures adopted for the
preparation of this article consisted of bibliographic
research and field research, carried out with aviator
Cadets. The description, results and discussions about
it are exposed in the following items.

4.2 Field research

This research occurred with the application of a
questionnaire of objective questions. The aim was to
analyze, through the 4 (four) first questions, the cadets’
studying habits with respect to the flight to be held the
following year, and through the last two (2) questions,
to investigate the interviewee’s opinion about their
capacity for memorization and their awareness of the
mind maps technique.

On the first question, the respondents would have
to indicate the month when they begin his studies
for the EIA test. Among 54 (fifty-four) respondents,
2 (two) did not answer this question. Among those
who answered it, 73% begin studying in August or
September (Graph 3). Only 1 (one) Cadet (2%) intended
to start in January, in the same year of his air activity.

On the next question, the second one, the Cadet was
asked whether he intended to study for flight through the
end of the holidays of that year. The responses of 52
(fifty-two) from 54 (fifty-four) respondents were positive
and the 2 (two) remaining were negative.

On the third question, the respondents were asked
to inform their intention to remain at AFA during
the holiday period for nacelle hours, or to travel to
Guaratinguetd or Lagoa Santa to the exercise. The results
were the same as the previous question, with 52 (fifty-
two) cadets answering “yes” and two answering “no.”
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Itis noteworthy that Cadets realize, as airmen from
older classes say, how the pressure in this regard in the
2" EIA is very high, so their training as pilots depends
on good preparation in this regard.

Aiming to analyze the respondents’ studying
habits, on the fourth question, it was asked about the
studying habits for the MAITE subject. The highlighted
indications were: frequent readings, summaries, copies,
discussion/question sessions with colleagues, question-
solving regarding it and others (Graph 4).

The MAITE was chosen as a benchmark because it
is the most comprehensive manual and with the most
information to be memorized and, therefore, the one
that best fits in the use of mind maps.

The numbers are according to what is practiced
year after year: in addition to the first reading and
the obvious frequent re-readings, the vast majority
of Cadets usually makes summaries, engage in
conversations with colleagues and resolve questions to
test their knowledge.

The option of making copies was marked by
32% of respondents. No Cadet marked the option
“othet”, what leads us to the conclusion that there is
no intention to use methods other than those indicated
in the proposed alternatives.

On the next question, the fifth one, the goal was to
determine whether there is a great amount of Cadets
who find it difficult to store information. 10 (ten)
respondents said they had difficulty or some difficulty
to retain information, totaling 19% of the sample. Only
5 (five) (9%) deemed it easily. The remaining 39 (thirty-
nine) Cadets (72%) marked the option “relative ease,”
interpreted as an intermediary performance between
easily and hardly memorizing, with a slight tendency
towards easily.

On the last question, the Cadets were asked to
inform their awareness of mental maps, since the goal
was to learn how widespread the technique is within
the study group.

Graph 4 - Means adopted for the study of MAITE.
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Most of the 35 (thirty-five) cadets reported having
never heard of the mind maps. These, added to the 8
(eight) who claimed to know them despite not having
practiced them, amount to 80% of respondents. Those
who claimed to have used it totaled 11 (eleven) (20%).

Although a considerable amount of respondents
claimed to know and have already used the mind maps,
the fourth question indicated it is not within their
intentions to use this technique in the study for flight,
at least with regards to MAITE.

We are, therefore, faced with the feasibility of this
work to present the technique to those who do not
know it as a way to bolster those who do not consider
themselves as good at memorizing, and suggest its use
also in the aviation study for the 2" EIA, since the
importance of theoretical preparation is of utmost
importance for Cadets.

5 CLOSING REMARKS

Observing the AFA academic routine, it was
noted that the transition between the 1 and 2™ year
is characterized by a large mobilization of aviator
Cadets with regards to the study for flight in the
2" ETA.

The demand for lots of information to be
memorized and the relatively high statistical dismissals
cause the majority of Cadets to start the theoretical
preparation well in advance and to remain studying,
even during the end of the year holidays.

With the main purpose of proposing the use of
mind maps to Cadets who are about to start the air
instruction in the 2™ EIA, this discussion emerged
from the hypothesis that the technique stimulates
memorization, serving, therefore, the type of study
that aviation requires, and that is not well known by
the group of AFA Cadets.
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Through exploratory research, it was observed
that the number of people who have difficulty
memorizing is not a majority, but it is also minimum
the amount of those who claim to have broad ecase
at such activities.

Literature searches have found that, as recent
studies claim the potential of the human brain as
seemingly unlimited, we all have the capacity to develop
the ability to memorize. Therefore, it is concluded that
if there is no differentiation between brain potentials of
different individuals, the use of the proposed technique,
which stimulates the holistic use of the mind, it is a
reasonable solution for those who claim having trouble
with memorization.

The questionnaire allowed us to observe that, in
a sample of 54 (fifty-four) cadets, most had not even
heard of mind maps, supporting the hypothesis that the
technique is still unknown by many of the interviewees.

It was also found that the information,
procedures and numbers to be memorized, because
of MAITE, MAPRO and “checklist” learning, are
met by applying the concepts of irradiating thought,
mnemonics, keywords and the joint use of both
hemispheres of the brain — expressed by the use of
mind maps.

Thus, the aim of this study, in proposing the
adoption of an efficient technique to a group of
cadets that, before the anxiety and uncertainties
relating to flight in the 2™ EIA, only have the
option to devote themselves entirely to their
studies, has been reached.

Moreover, the work of the surveyed authors
allowed verifying that the use of mind maps
allows for faster reviewing, which fits perfectly the
demands of the 2°! EIA, namely, having a well-
prepared student throughout the piloting course.
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RESUMEN

El curso de piloto militar, dictado en el 2° afio de la Academia de la Fuerza Aérea (AFA), puede ser considerado
un curso de elevadisimo de exigencia relacionada a la preparacion tedrica y, en este caso, se vuelve factible
el uso de métodos de estudios variados. La propuesta de este trabajo es presentar a los cadetes aviadores los
mapas mentales, describiendo por medio de ellos algunos pasajes de los manuales de vuelo y estimulando su
uso en el ambito del Cuerpo de Cadetes. Se acredita que la técnica cumple con el tipo de estudio que el vuelo
solicita, con mucha informacién a ser memorizada y, siendo asi, se podria tener en la AFA un nimero menor de
desconexiones en vuelo. Para alcanzar los objetivos se realizaron busquedas bibliogréaficas y encuestas con los
cadetes acerca de los mapas mentales. Los resultados se mostraron positivos para la aplicacion y uso de los
mapas mentales en las actividades de estudio para la instruccién aérea.

Palabras clave: Mapas mentales. 2° Escuadron de Instruccion Aérea. Instruccion aérea. Aviacion militar.
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ABSTRACT

The military piloting course, taught in the 2" year of the Air Force Academy (AFA), can be considered
a course with a very high level of requirement related to theoretical preparation, and in this case, the
use of various research methods is feasible. The purpose of this paper is to present the mental maps to
aviator cadets, describing through them a few passages from the flight manuals and to encourage their
use within the Cadet Corps. It is believed that this technique serves the type of study that the flight calls,
with much information being memorized, in order, there could be fewer students’ dismissals in flight at
AFA. To achieve the goals, literature searches and surveys about mental maps were conducted among
he cadets. The results turned out to be positive for the application and use of mind maps in the study
activities for air instruction.

Keywords: Mind maps. 2@ Air Instruction Squadron. Air instruction. Military aviation.
RESUMO

O curso de pilotagem militar, ministrado no 2° ano da Academia da Forca Aérea (AFA), pode ser considerado
um curso com o nivel elevadissimo de exigéncia relacionada a preparacdo tedrica e, nesse caso, torna-se
viavel o uso de métodos de estudos variados. A proposta deste trabalho € apresentar aos cadetes aviadores
0S mapas mentais, descrevendo por meio deles algumas passagens dos manuais de voo e estimulando
seu uso no a&mbito do Corpo de Cadetes. Acredita-se que a técnica atende ao tipo de estudo que o voo
solicita, com muita informacdo a ser memorizada e, sendo assim, poderia-se ter na AFA um numero menor
de desligamentos em voo. Para atingir os objetivos foram realizadas pesquisas bibliogréficas e pesquisa
com os cadetes acerca dos mapas mentais. Os resultados mostraram-se positivos para a aplicacdo e uso

dos mapas mentais nas atividades de estudo para a instrucdo aérea.

Palavras-chave: Mapas mentais. 2° Esquadrao de Instrucdo Aérea. Instrucao aérea. Aviacao militar.

1 INTRODUCCION

Ser piloto de aeronaves, sea de caza, de transporte o
de alas rotativas, representa el suefio de volar de muchos
jovenes y nifios. Motivados, tal vez, por la escuadra de
humo, con sus presentaciones aéreas, o por el incentivo
de un aviador en la familia, o solo por la misién ejercida,
muchos establecen el objetivo de ingresar en la Fuerza Aérea
Brasilefia (FAB) para servir a la Patria como pilotos militares.

La Academia de la Fuerza Aérea (AFA) es una
institucion de ensefianza superior de la FAB, que tiene por
objetivo formar a los futuros lideres de la Fuerza Aérea,
dictando los cursos de aviacion, intendencia e infantetia. El
aprendiz de la AFA tiene el puesto de Cadete y, continuando
la carrera, podra llegar al puesto militar mas elevado: el de
Oficial General.

El curso de piloto militar para los cadetes aviadores se
divide en instruccion basica, dictado en el 22 Escuadron de
Instruccion Aérea (22 EIA), en el 22 afio de formacion, con
la aeronave T-25 Universal; e instruccion avanzada, dictado
por el 12 Escuadrén de Instruccion Aérea (12 EIA), en el
42 ano, con la aeronave T-27 Tucano.

Lo que muchos candidatos desconocen es que la
formacién del piloto militar esta repleta de exigencias que
pueden implicar serias dificultades, sean ellas técnicas,
operativas, psicomotoras o psicologicas. El indice de los que
no concluyen el curso de piloto en el 22 EIA esta alrededor
del 30% de pérdida de recursos humanos.
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Este enorme contingente de personas excluidas
en el proceso de formaciéon acaba impactando
negativamente en aquellos que deben pasar por la
instruccion de vuelo. Siendo asi, ellos invierten mucho
tiempo en dedicacion alos estudios, en la mayoria de los
casos, durante las mismas vacaciones al final del 12 afio.
Generalmente, como técnica de estudio, suelen hacer
copias de los manuales, resimenes, dibujos, esquemas
y simulaciones, para que esos materiales sirvan de
instrumento de estudio para los mas diversos desafios
en la preparacion y estudio a las diferentes disciplinas.
La pregunta que surge es: ¢serd que estos métodos de
estudio son los mas eficientes?

2 EL 2° ESCUADRON DE INSTRUCCION
AEREA

2.1 El estudio para el vuelo

Es necesario entender que, por ser una profesion
de riesgo, la aviacién requiere mucha dedicacién a los
estudios. El término “profesiéon de riesgo”, en este
contexto, se refiere al riesgo de muerte, inherente a la
propia actividad aérea en determinadas situaciones — las
de aterrizaje y despegue, por ejemplo, en las cuales es
mayor el indice de accidentes.
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En estos momentos, se exige mucho de la
capacidad multitarea del piloto, y el proceso decisorio
puede ser comprometido, si el profesional tiene su
concentracién dividida entre las tareas psicomotoras y
los procedimientos normales.

Uno de los hechos que diferencia el curso de
piloto civil del curso militar es que, en el medio civil,
si el alumno no alcanza el desempefio esperado en una
mision de evaluacion, incidird el trastorno de pagar
tantas clases de revisién consideradas necesarias y
rehacerlas. En el ambito militar, debido a la limitacién de
horas de vuelo disponibles para la instruccién, el cadete
que no alcanza el nivel esperado, en un cierto nimero
de misiones, puede ser desvinculado de la Academia.

Se puede decir que el estudio para el vuelo incluye 4
(cuatro) esferas de actividades: retener los procedimientos
de emergencia (las “fallas”), retener los procedimientos
normales (los “chequeos”), estudiar el Manual de
Instruccién Técnica de la aeronave T-25 (MAITE) y
estudiar el Manual de Procedimientos (MAPRO).

Toda aeronave posee una lista de chequeo, libreto
donde se indican todos los procedimientos normales y
de emergencia correspondientes. Los procedimientos de
emergencia (las llamadas “fallas”), en total 29 (veintinueve),
indican la secuencia de medidas a ser tomadas en el caso
de alguna situaciéon de emergencia en vuelo, por ejemplos:
falla del motor en vuelo, fuego en el ala, fuego en el motor
en el arranque, etc. Son acciones que pueden salvar la vida
del piloto en el caso de un imprevisto.

Retener y saber cotejar con fluencia todas las fallas
es una parte del estudio para el vuelo, que generalmente
es elegido como primer paso. Los cadetes suelen hacer
esto en el segundo semestre del 1¢ afio, en agosto o
septiembre. Para facilitar el proceso, el grupo confecciona
las “tarjetas de falla”, que son 29 (veintinueve) tarjetas

plastificadas, cada una con una falla impresa. La ventaja
es poder cargarlas en el bolsillo, cosa que no puede
hacerse con la lista de chequeo, y estudiarlas en cualquier
momento que tenga un tiempo ocioso.

Hay también los que hacen copias, para memorizar
los procedimientos normales. Generalmente, los
cadetes leen repetidas veces las tarjetas hasta conseguir
cotejarlas sin tener que consultarlas.

2.2 Manual de Instruccion Técnica (MAITE)

En el transcurso de los ultimos meses del afio, en los
meses de septiembre u octubre, el propio cadete de 1¢
aflo confecciona una copia del Manual de Instruccion
Técnica, ya que la seccién de instruccion solo lo
proporciona en noviembre.

En el MAITE, se encuentran las informaciones
acerca de los sistemas, de los limites de operacion y de las
caracteristicas de vuelo de la aeronave T-25. Es el manual
que permite conocetla en profundidad, ya que esta repleto
de informaciones y nimeros que deben ser memorizados.

Lainstruccion del MAITE se les da a los aviadores
del 1¢ escuadrén por instructores de vuelo del 22 EIA
en la disciplina “Instrucciéon Técnica de la Aeronave
T-25” (ITA-5), dictada en noviembre.

La evaluacion de la disciplina se hace a comienzos
del afo siguiente, lo que permite que los cadetes estudien
durante las vacaciones. La prueba estd compuesta por
50 (cincuenta) preguntas objetivas, donde pocos fallan
en mas de dos de esas preguntas.

El Grafico 1 muestra los promedios de los grupos de
los ultimos 5 (cinco) afios en I'TA-5 y en Derecho General,
disciplina dictada a todo el grupo durante el 1¢ afio, tomada
como ejemplo para fines comparativos de las disciplinas con
relacion a la disciplina del campo especifico de aviacion.

Gréfico 1 - Promedios generales en ITA-5 y Derecho General en los dltimos 5 afios.
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2.3 Manual de Procedimientos (MAPRO)

Todas las reglas y estandarizaciones respecto al vuelo en
el sector E (Este) de la Academia, donde se realiza el vuelo
del 22 EIA, estd contenido en el Manual de Procedimientos.

Al inicio del 2° afio, los aviadores tienen el
Acercamiento de la Fase de Preaterrizaje, una clase
para toda la aviacién, en que las reglas contenidas en
el MAPRO son expuestas y los ejercicios de pilotos de
la fase son estandarizados. El acercamiento también es
evaluado por la llamada “prueba del MAPRO?”, realizada
poco después de la evaluacion de ITA-5.

Para iniciar el vuelo, el cadete debe memorizar bien los
procedimientos normales contenidos en la lista de chequeo
(¢j.: Arranque del motor, inspeccion interna, subida,
etc.), simulando su ejecucion dentro del avidén. Simular
repetidas veces la secuencia de pasos de los procedimientos
previstos para el vuelo dentro de la acronave, con la bateria
desconectada, es lo que se llama de “hacer horas de nacele
(vuelo mental dentro de la acronave)”. Con la realizacion
de esa practica, se mejora la fijacion de la informaciéon y
el aprendizaje resulta mas eficaz.

Las aeronaves T-25 de la playa del 22 EIA se ofrecen
para estudio de cadetes del 1¢ afio a partir de noviembre.
A fines de octubre, se atribuyen las funciones de “lider
de nacele” a los cadetes aviadores del 2% afo que ya
concluyeron el curso y son incumbidos de practicar horas
de nacele ademas de aclarar dudas de, generalmente, dos o
tres liderados del 1¢ afio. Cuando los liderados aprenden a
simular los controles en el avién, es comun que se a la playa
y realicen realicen, solos o acompafiados de compafieros,
horas de ejercicio.

El Comandante del Cuerpo de Cadetes de Aeronautica
(CCAer), autoriza que, iniciadas las vacaciones, ellos
permanezcan en la AFA por una semana mas y retornen
una semana antes para hacer nacele. Con el fin de practicar
durante las vacaciones, hay quien se desplaza, también, a otras
unidades de la FAB que operan el T-25, como la Escuela de
Especialistas de Aeronautica (Guaratingueta-SP) y el Parque
de Material Aeronautico de Lagoa Santa (Lagoa Santa-MG).

Otra forma de fijar los controles, muy usada en
los propios alojamientos y durante las vacaciones, es la
llamada “fotocele”, una foto con impresion en grandes
dimensiones (80x60 cm o mas) del panel de la aeronave,
como forma de acostumbrarse a las posiciones de los
indicadores y simular los procedimientos.

Ademas de lideres de nacele, a los veteranos del 22 afio
también les es delegada la funcién de dictar las llamadas
“clases” ala aviacion del 1 Escuadrén. Son presentaciones
informales, que anteceden las instrucciones de ITA-5 y
abordan, generalmente, un capitulo del MAITE por dia,
con el fin de explicar el manual y aclarar dudas.
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2.4 Chequeo con ojos vendados y prueba de
emergencias (CHOVE)

El estudio durante las vacaciones es una rotacion
entre el MAITE, revisiones constantes de las fallas,
aprendizaje y fijacién de los chequeos, estudio del
MAPRO y realizacion de horas de nacele.

Buena parte de los cadetes estudia, por lo menos,
algunas horas por semana durante las vacaciones,
dividiendo el tiempo entre la familia, el esparcimiento
y el estudio para el vuelo. Los principales métodos
de aprendizaje son copias, resimenes, resolucion de
cuestionarios y relecturas frecuentes de los manuales.

Después de retornar de las vacaciones, en enero, y hacer
las evaluaciones de I'TA-5 y del acercamiento, en febrero, el
cadete de 22 aflo pasa también por la Prueba de Emergencias
Criticas y por el Chequeo de Ojos Vendados (CHOVE). La
prueba consiste de una pequefia evaluacion del conocimiento
de las fallas mas importantes, mientras que el CHOVE es
una actividad en la cual el cadete, de ojos vendados dentro
del avi6n, debe indicar a un instructor de vuelo la posiciéon
correspondiente de los ftems que €l pregunte. Es una forma
de evaluar la familiaridad del cadete con la nacete.

2.5 Evaluaciones

Generalmente el curso de piloto del 22 afio (pasantia
basica de T-25) no dura mas de siete meses. En 2013, se
inici6 a fines de febrero y terminé en septiembre, después
que el ultimo cadete finaliz6 la etapa de navegacion. Cada
cadete concluye con aproximadamente 45 horas de vuelo.

En los aeroclubes, el vuelo de chequeo es realizado
después de, por lo menos, 17 horas de instruccion, segun
lo prevé el Manual del Comando de la Aerondutica 58-3
(Manual del Curso Piloto Privado de Avién). Si obtiene
resultado desfavorable en el chequeo, el alumno puede
pagar cuantas clases de revision considere necesarias y
rehacetlo cuando esté preparado. O sea, el alumno civil
puede terminar la etapa de preaterrizaje con 20 horas,
que es lo minimo exigido por el manual, o0 muchas mas,
dependiendo de su rendimiento.

El conocimiento teérico es extremadamente exigido,
principalmente en las primeras semanas de instruccion.
El cadete que no alcanza este criterio, visiblemente, se
destaca del grupo ante las evaluaciones, sean estas por
medio de preguntas hechas por instructores antes y
después de misiones o por medio de pruebas sorpresas
aplicadas, cuya resolucioén generalmente tiene el tiempo
limitado de 15 minutos.

La tasa de desercion de los dltimos afios, comparada
con otras academias militares, es alta. En el Grafico 2
es posible verificar una comparacion entre las tasas de
desercion (porcentaje de aspirantes que no concluyeron
el curso) de los ultimos tres afios en el 22 EIA.
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Grafico 2 - Tasas de desercion en la pasantia basica T-25 en los Gltimos 3 afos.
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El Programa de Instrucciéon y Mantenimiento
Operativo (PIMO) establece que, si el alumno obtiene
grado 2 (dos) en uno o mas items de la evaluacion del
vuelo [que son 45 (cuarenta y cinco) en el chequeo de
Preaterrizaje, por ejemplo], a la misién le serd atribuido
grado 2 (dos) (deficiente).

Si 4 (cuatro) de esos items estan presentes en
todas las misiones del curso y tratan respecto solo
de la preparacién teérica (Conocimiento tedrico,
Conocimiento de los procedimientos de emergencia,
Aplicaciéon de NPA e Inspecciones y Chequeos), es
importante que el cadete sepa rapidamente el contenido
tedrico respecto al vuelo hasta final del curso.

Por otra parte, memorizar la ejecucién de los
ejercicios realizados en las 4 (cuatro) etapas, con todas
sus caracteristicas y particularidades, carece de mucho
estudio y de muchas horas de nacele.

Se espera que el alumno, a medida que avanza
en el EIA y aprenda ejercicios nuevos, se mantenga
en revisiones del MAITE y de las fallas, para que se
mantenga actualizado en los items de evaluaciéon de
conocimiento tedrico.

Se nota, en este contexto, la cuestion de aprendizaje y
también de la rutina del cadete sobre gran influencia en lo
que respecta a la necesidad de utilizar un procedimiento
eficiente para los estudios de los procedimientos técnicos
de las instrucciones, factor que justifico la busqueda para
verificar los métodos mas eficientes en el aprendizaje del
cadete aviador.

3 PROPUESTAS EDUCATIVAS

Enla década de 1970, el inglés Tony Buzan desarrollo
en Londres el diagrama llamado “mapa mental”. Segun
el creador, el mapa estimula y ayuda a la mente en la
memorizacion y organizacion de informaciones, teniendo

por base estimulos visuales y asociaciones que imitan la
estructura del pensamiento.

Se comprende que los mapas mentales pueden ayudar
en “un camino mas corto” para alcanzar la acreditacion
en los estudios que el vuelo solicita, pues estimula la
memorizacién y proporciona revisiones mas rapidas.

Por otra parte, hay también posibles aplicaciones de
los mapas en pasajes de los manuales de vuelo y estimulo,
de manera general, de su uso por parte de los futuros
oficiales de la Fuerza Aérea Brasilefia.

La viabilidad de la técnica se basa en la hipétesis de que
ella cumple con el tipo de estudio que el 22 EIA solicita,
repleto de informaciones que deben ser memotizadas.

Segun Buzan,

La naturaleza de los Mapas Mentales esta intimamente
relacionada al funcionamiento de la mente. Asi, ellos
pueden ser usados en préacticamente todas las actividades
que involucran pensamiento, memorizacion, planificacion
o creatividad. (BUZAN, 2010, p. 150, nuestra traduccion).

Siendo asi, se considera también que la herramienta
pueda amparar individuos que juzgan tener dificultades para
guardar informaciones técnicas. En su obra, el autor destaca
la importancia de la revision, dejando claras las ventajas de
revisar versus las desventajas de no revisar (BUZAN, 2010).

3.1 Mapas mentales

A fines de la década de 1960 e inicio de 1970, el
neurobidlogo norteamericano Roger Sperry dio inicio a
una serie de estudios respecto al cerebro. Por su trabajo
sobre “el cerebro dividido”, Sperry recibi6 el premio
Nobel de medicina en 1981, motivando una serie de
investigaciones sobre la capacidad mental humana, que
alcanzaron su apogeo en los afios 1990, cuando el senado
norteameticano los declaré como “la década del cerebro”.
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Aunque es mucho lo que se desconoce, hubo, con
los estudios desde aquella época hasta los dias de hoy, un
acercamiento de los conocimientos de la capacidad cerebral
humana. Reconocer el potencial del cerebro es el punto de
partida para creer en la eficacia de los mapas mentales. Los
autores Ontoria, Luque y Gomez (2006, p. 13) muestran
algunos nimeros y analogfas respecto al cerebro:

*  Numero de neuronas: 30 (treinta) o 100 (cien)
mil millones mayor que el nimero de estrellas
de la Via Lactea.

* Conexiones neuronales: cada célula nerviosa
posee entre 1.000 (mil) y 500.000 (quinientas mil)
conexiones. Esto significa que el nimero posible de
conexiones en el cerebro es astronémico: 25x 10%.

*  La National Academy of Sciences hace el siguiente
estimado: un solo cerebro humano tiene un
numero mayor de conexiones posibles entre
sus células nerviosas que el nimero total de
particulas atémicas existentes en el universo.

*  Elcerebro serfa equivalente a una computadora
con 20 (veinte) millones de libros de 500
(quinientas) paginas cada uno.

*  Si recibiésemos 10 (diez) unidades (palabra/
imagen) por segundo, durante 10 (diez) afios,
no habrfamos utilizado ni 1/10 de la capacidad
de almacenamiento del cerebro.

Dichas informaciones, aunque no tengan relevancia
directa con el uso de mapas mentales, segun los autores,
representan el potencial ilimitado de la mente humana.
Saber que el propio cerebro es capaz de realizar tareas
inimaginables y retener gran cantidad de informaciones
es algo que puede motivar a estudiantes que juzgan que
tienen dificultades en el aprendizaje.

Los estudios de Sperry (1970) y su equipo de
investigacion demostraron que hay una lateralidad de las
funciones cerebrales. Los hemisferios derecho e izquierdo
del cerebro son responsables por habilidades especificas
que determinan el modo de pensar, la percepcion y la
personalidad de los individuos. Su investigacion fue el
punto de partida que multiplicé los estudios en esta area.

De acuerdo con Buzan (2010) el hemisferio izquierdo
esta vinculado ala cuestion relacionada a la 16gica, palabras,
listas, numeros, relaciones, linealidad, analisis y acciones
del género — las actividades consideradas académicas. El
determina un pensamiento analitico y racional, orientado
por lalégica. Personas que usan el hemisferio izquierdo de
forma predominante tienden a ser racionales, minuciosas,
perfeccionistas y necesitan un ambiente de trabajo
organizado, sin elementos de dispersion.

El hemisferio derecho estd relacionado a la
imaginacion, colores, ritmos, percepcion espacial,
visualizacion y creatividad.

Segun Ontoria, Gémez y Molina (1999 apud ONTORIA;
LUQUE; GOMEZ, 2006, p. 16-17) “es mas orientado al
todo que a la diferenciacion de las partes; y también a la
integracion y a la sintesis que a la descomposicion y analisis™.
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El hemisferio izquierdo desarrolla la capacidad
logica, organizacion, en la toma de decision, tendiendo
a basarse mas en el dato real que en la intuicion.

De acuerdo con Ontoria, Luque y Gémez (2000),
en la cultura occidental, la educacién valoriza el
hemisferio izquierdo en detrimento del derecho, o sea, el
pensamiento racional, analitico, secuencial y lingiifstico.

Actualmente las habilidades caracteristicas del
hemisferio derecho son reconocidas por estudiosos y
se cree que, para que el aprendizaje sea total, se deben
usar las dos mitades en conjunto y debe haber una
complementacién de las funciones cerebrales, para
consolidar un pensamiento mas completo.

La unidad basica del sistema nervioso es la neurona,
célula formada por un nucleo y por numerosas
dendritas (una de ellas més larga, llamada ax6n), que son
prolongaciones por medio de los cuales hay conexiones
con otras neuronas. El proceso de interaccion entre ellas
se llama sinapsis (Figura 1). Segun Lent,

La sinapsis es la unidad procesadora de sefales del
sistema nervioso. Se trata de la estructura microscopica
de contacto entre una neurona y otra célula, por medio
de la cual se da la transmisién de mensajes entre las
dos. (LENT, 2001, p. 112, nuestra traduccion).

De acuerdo con Ontoria, Luque y Gémez (2000, p.
14), cada célula nerviosa puede efectuar mas de 10.000
(diez mil) conexiones por segundo.

Figura 1 - llustracién de transmisién sinaptica entre células nerviosas.

Fuente: Lent (2001, p. 115).

En el aprendizaje, el cerebro actia a partir de
asociaciones (ONTORIA; LUQUE; GOMEZ, 2006, p.
23). Cuando una unidad de informacion (una imagen, un
dato, un sabor de alimento, por ejemplo) llega al cerebro,
inmediatamente son generadas conexiones con otros
datos disponibles. “El nimero de conexiones sinapticas
relacionadas a una informacién especifica determina la
calidad de su retenciéon” (BUZAN, 2010, p. 34). Esto quiere
decir que, cuantas mas conexiones simultineas existiesen,
cuando un individuo almacena algo en su mente, mayor es
la probabilidad de que se acuerde de ella después.
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La creaciéon de asociaciones con la informacién
disponible es una de las perspectivas a partir de las cuales
los autores Ontoria, Luque y Gomez (2006) definen el
significado de la expresién “pensamiento irradiante”.
La palabra “irradiante” aqui se interpreta a partir de la
analogfa de la estructura de asociaciones del pensamiento
con una esfera central encendida, cuya luz se “irradia”
para diferentes direcciones.

3.2 Mnemonicos

Mnemonicos', sean palabras, canciones, imagenes,
esquemas, frases, etc., son artificios utilizados para la
recuperacion de informaciones en la memoria. Es una
técnica conocida, practicada y constantemente usada
por alumnos de la enseflanza media y superior, incluso
por cadetes en la AFA, sobre todo por aviadores en las
etapas de vuelo.

Musicas que remiten a férmulas matematicas o
frases que indican los elementos de la tabla periddica,
por ejemplo, son poderosos mnemodnicos usados
por alumnos de la escuela. El famoso esquema que
representa los meses que tienen 31 (treinta y un) dias
en los nudillos de las manos también se encuadra en
esa técnica. Tony Buzan (2010, p. 74) dice que ella es un
poderoso medio para estimular la imaginacion y alentar
al cerebro a hacer asociaciones.

Usar mnemonicos es un habito que debe
ser explotado en el proceso de memorizacion,
especialmente por parte de cadetes aviadores de la
AFA. Se acostumbra, para el estudio de manuales de
vuelo, utilizar acrénimos, que son palabras formadas
por las primeras letras o silabas de palabras sucesivas
de una locucién (por ejemplo: ONU, Organizacion de
las Naciones Unidas).

Se recomienda que el desarrollo de estos
“estimuladores de la memoria” vaya mas alla de la
construccion de acrénimos. Se puede crear una infinidad
de “imagenes clave” o de canciones, por ejemplo, como
formas eficientes de rescatar informaciones en la
memoria. Buzan (2010, p. 76) afirma que mnemonicos
que hacen un llamado a un sentido corporal son mas
poderosos. Por ejemplo, un recuerdo que contenga
fragancia, textura y sonido, es mucho mejor asimilado
que otro que contenga solamente imagenes.

En ese contexto, segun el mismo autor, todo lo que
sea representado por medio de movimiento, sexualidad,
humor, nimeros, simbolismo y exageracion, entre
otros, tendra mds potencial de fijar informaciones en
la memoria (BUZAN, 2010, p. 76-80). De esta forma,
desarrollar mnemonicos con estas caracterfsticas acaba
siendo una buena estrategia para grabar informaciones.

3.3 Palabras clave

En las actividades de estudio, es importante que se
desarrolle la capacidad de resumir parrafos e ideas generales
en palabras clave. El uso de ellas permite que se gaste
menos tiempo en la retencién de informaciones y que se
hagan revisiones mas eficientes. Segin Buzan (2010, p. 1106),
habtia dos tipos de palabras clave: las de memorizacién y
las creativas.

Palabras clave creativas son evocativas. Hstas tienden
a formar imagenes diversas en la mente, no llevando a
un camino especifico de pensamiento. Una palabra clave
creativa es mas “general”’, puede estimular interpretaciones
distintas en personas diferentes. Usando el ejemplo del autor,
“palabras como “destilar” y “bizarro” son especialmente
evocativas, pero no necesariamente traen a la mente una
imagen especifica” (BUZAN, 2010, p. 110).

Las palabras clave de memorizacion, a su vez, son
aquellas que fuerzan a la mente a hacer las conexiones
adecuadas en la direccion correcta. Ellas cargan dentro de
sf una vasta gama de imagenes y, al ser rescatadas, traen de la
memoria las mismas imagenes. Tienden a ser un sustantivo
expresivo o un verbo, rodeados por adjetivos o adverbios
clave secundatios.

Durante los estudios, se debe tomar el cuidado
de siempre adoptar palabras clave eficientes, o sea, de
memorizacion. La eleccion de palabras clave creativas
puede abtir espacio para interpretaciones incorrectas, pot
dos motivos, segun Buzan (2010, p. 116):

* Naturaleza multiordenada de las palabras: una
palabra precisa conectarse a otras para generar ideas
y puede presentar mas de un significado, cuando
son usada en contextos distintos. Por ejemplo, la
palabra “bala” (caramelo en portugués) en las frases:
“el nifio chupé una bala (caramelo) de frutilla” y “en
la autopsia, se encontrd una bala en el corazén”.

* Diferencias entre experiencias y personalidad de las
personas: la misma palabra puede generar conexiones
diferentes en la mente de individuos distintos, en la
medida en que ellos se diferencian en su vivencia
de mundo y personalidad. La palabra “aguja”, por
ejemplo, puede despertar en un nifio malos recuerdos,
como el dolor que sinti6é al ser vacunada. A una
costurera, no obstante, probablemente le traera
imagenes de su rutina de trabajo, pudiendo hacerla
recordar un trabajo que tiene que concluir.

También segun Buzan,

La parte principal de la memorizacién esta en
la naturaleza del concepto clave. No es, como
normalmente se cree, un proceso verbal de palabra
apalabra. (BUZAN, 2010, p. 118, nuestra traduccion).

' Origen etimoldgica: del griego mneme, que significa “memoria» y mnemon, que significa “consciente, en conocimiento”. Se destaca que

Mnemosine era la diosa griega de la memoria.
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Debido al habla y a la escritura, modo que el locutor
adopta para transmitir las imagenes que tiene en la mente,
hoy se tiene la creencia erronea de que el mejor modo de
recordar imagenes e ideas es por medio de frases. De esta
forma, los estudiantes en las escuelas dedican mucho tiempo
a hacer largas anotaciones de las clases que, en la practica,
segin la experiencia del propio Buzan, son ineficientes.
El autor defiende que 90% de las palabras utilizadas en
una tradicional anotacion escolar no son necesatias para la
memorizacion (BUZAN, 2010, p. 120).

Por otra parte, las anotaciones tradicionales proporcionan
revisiones que llevan mas tiempo. Se pierde tiempo con la
lectura de palabras que no tienen efecto para la memoria y
con el acto de buscar palabras clave de memotizacion en el
texto que, normalmente, no se destacan de las demas por
ninguna marcacion. El procedimiento correcto setfa resumir
informaciones en palabras clave estratégicas. El habito de
elegirlas correctamente es un proceso que precisa practica.

3.4 Mapas mentales: su construccion

Tony Buzan, nacido en Inglaterra en 1942 y graduado
en Psicologfa, Inglés, Matematica y Ciencias, es considerado
el padre de los mapas mentales por presentatlos en su libro
Use yourhead, publicado en 1974, en Londres.

Desde sus tiempos en la universidad, él mostraba gran
inquietud acerca del funcionamiento de la mente, sobre todo
durante el aprendizaje. Frente a las constantes evaluaciones
de la facultad, en un contexto en que la costumbre de
estudiar se basaba en anotaciones, Buzan not6 que la
combinacion de varias habilidades (uso de colores y de la
palabra, por ejemplo) permitia que el cerebro funcionase
con mayor eficacia. Experimentos consigo mismo y con

Figura 2 - Mapa Mental - Aerodinamica.

SILVA, R. R. L.; CHIACCHIO, S. S. R.; TEIXEIRA, B. E.; TECH, A. R. B.

otras personas permitieron el desarrollo de la técnica
(ONTORIA; LUQUE; GOMEZ, 2006, p. 38).

En las palabras de Buzan (2010, p. 123), un
mapa mental “es una herramienta de pensamiento
interconectada grafica y visualmente para almacenamiento,
priorizacién y generacién de informaciones”.

Es un diagrama que representa una idea central de la
cual parten ramificaciones, representando informaciones
relacionadas, usando colores, palabras clave, imagenes
clave, ritmo, logica y otros estimuladores de la memoria.

LLa significacion conceptual que los autores Ontoria,
Luque y Gémez dan a la técnica es la siguiente:

Los mapas mentales son una manera de representar las
ideas que se relacionan mejor a simbolos que a palabras
complicadas: la mente forma asociaciones inmediatamente
y mediante el mapa las representa rapidamente.
Habitualmente, los mapas mentales son valorizados como
un sistema revolucionario de organizacién de las ideas,
ya que es un recurso grafico que integra el uso de los
hemisferios, posibilitandole al individuo mayor capacidad
de comprension. En este sentido, el mapa mental se
convierte en una poderosa técnica grafica que facilita la
utilizacion del potencial cerebral. (ONTORIA; LUQUE;
GOMEZ, 20086, p. 43, nuestra traduccion).

La eficacia atribuida a los mapas mentales esta
relacionada a tres caracteristicas: su forma, que es una
manifestacion directa del concepto de pensamiento
irradiante; la utilizacion integrada de los dos hemisferios
cerebrales, debido a la presencia de colores de imagenes;
y el uso de mnemonicos y palabras clave.

La Figura 2 es un ejemplo simple de mapa mental
que representa los conceptos clave de 7 (siete) paginas
de una apostilla de la disciplina “Aerodinamica”. Fue
confeccionado por un cadete aviador del 32 afio de la AFA.

AB\N50 (amar.) motor

Aeroshell 100 (verm.) cilindros

interior
Filtro

Rad, l:gé posterior

frente

Res ~ ecualizador P.
P. G

conducto pag

i
1o,

NN
caja.separadora’y

Fuente: El autor.
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Se destaca, en el ejemplo (Figura 2) la presencia
de colores e imagenes, lo que estimula la actuacion del
hemisferio cerebral derecho vy, por lo tanto, el uso del
cerebro en su totalidad. Esta caracteristica corrobora con
lo que dicen los estudiosos de pedagogia y neurociencia
sobre el funcionamiento de la memoria:

para que la memoria funcione adecuadamente en el
proceso de informacion, es necesaria la busqueda de
la integracion entre los dos hemisferios, equilibrando
el uso de nuestras potencialidades. (SILVEIRA, 2004,
nuestra traduccion).

Otra caractetistica también es:

[...] que el cerebro procesa mejor, memoriza y
recuerda mas facilmente informaciones que combinan
palabras, nimeros, orden y secuencia con colores,
imagenes, dimensiones, simbolos y ritmo visual.
(FERREIRA; CARVALHO, 2012, nuestra traduccion).

Las ideas son reproducidas por palabras clave, cuya
relevancia ya fue presentada. Segun Galante (2013), el
proceso de elaboracién de los mapas es uno de los mejores
métodos de estudio, ya que obliga al alumno a usar su
capacidad de sintesis en ideas esenciales. Ellas se conectan
unas a otras por medio de ramificaciones del mapa:
una representacion que es consistente con el concepto
presentado de “pensamiento irradiante”, ya que las lineas
inducen el cerebro a hacer las conexiones necesarias.

Es lo que se afirma en el tramo:

El trabajo con mapas mentales potencia las funciones
psicoldgicas superiores, entre ellas la memoria, [...],
por ser modelos que permiten la diagramacion del
pensamiento en el formato no lineal, asumiendo el
tipo de estructura que la memoria tiene. (FERREIRA;
CARVALHO, 2012, nuestra traduccion).

Pero, aunque los mapas mentales hayan ganado miles
de usuarios por el mundo y sean elogiados por diversos
estudiosos, en Brasil ain es una herramienta poco
conocida por estudiantes. En redes sociales, por ejemplo,
paginas de estudios basados en mapas mentales tienen
pocos frecuentadores. En los blygs y en videos de Interneta
este respecto, muchos comentarios son de personas que no
conocen la técnica y piden informaciones de como usatla.

Gréfico 3 - Mes de inicio del estudio para el vuelo al afio siguiente.

En la AFA, este desconocimiento también es
comun. En btsqueda exploratoria realizada con cadetes
del 12 escuadron, 65% de los encuestados dijeron nunca
haber escuchado hablar de la técnica y 15% dijeron
nunca haberla usado, a pesar que ya la escucharon.

4 METODOLOGIA
4.1 Metodologias adoptadas

Los procedimientos metodolégicos adoptados para
la confeccion de este articulo estuvieron constituidos
por busqueda bibliografica y estudio de campo, realizada
con los cadetes aviadores. La descripcion, los resultados
y las discusiones al respecto estan expuestos en los items
a continuacion.

4.2 Estudio de Campo

Este estudio se dio con la aplicacién de un
cuestionario de preguntas objetivas. El objetivo fue
analizar, con las 4 (cuatro) primeras preguntas, los
habitos de estudios de los cadetes con relacion al vuelo a
ser realizado en el afio siguiente y, con las tltimas 2 (dos)
preguntas, investigar la opinion del encuestado sobre
su capacidad de memorizacién y de su conocimiento
acerca de la técnica de los mapas mentales.

En la primera pregunta, el encuestado tenfa que
indicar el mes en que él inicia sus estudios para la prueba
del EIA. Entre 54 (cincuenta y cuatro) encuestados, 2
(dos) no respondieron a esta pregunta. Entre los que
respondieron a la pregunta, 73% inician el estudio en los
meses de agosto o septiembre (Grafico 3). Solamente
1 (uno) cadete (2%) pretendia iniciar en enero, en el
propio afio de la actividad aérea.

En la pregunta siguiente, se le pregunté al cadete si
él pretendfa estudiar para el vuelo durante las vacaciones
de fin de afio. Las respuestas de 52 (cincuenta y dos)
entre 54 (cincuenta y cuatro) encuestados fue positiva
y la de los 2 (dos) restantes fue negativa.

En la tercera pregunta, se solicit6 que el encuestado
informase su intenciéon de permanecer en el periodo

30

N° de cadets

25
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20 I
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5 1 1 3 ’ I 3 1
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Fuente: El autor.
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de vacaciones en la AFA para hacer nacele o viajar a
Guaratingueta o Llagoa Santa para practicar el ejercicio.
Los resultados fueron los mismos de la pregunta
anterior, con 52 (cincuenta y dos) cadetes respondiendo
“si” y dos respondiendo “no”.

Se destaca que los cadetes perciben, segin dicen
los aviadores de grupos mas antiguos, como el reclamo
a ese respeto en el 2° EIA es elevadisima, de modo
que su formaciéon como piloto depende de una buena
preparacién en se aspecto.

Con vistas a analizar los habitos de estudio de
los encuestados, en la cuarta pregunta, se solicito la
informacién de habito de estudio para la disciplina
MAITE. Las indicaciones sefialadas fueron: lecturas
frecuentes, resimenes, copias, discusiones/preguntas a
compafieros, resolucion de cuestionarios al respecto y
otros (Grafico 4).

El MAITE fue elegido como referencia por ser
el manual mas integral y con mas informaciones a ser
memorizadas y, por lo tanto, el que mas se adapta al
uso de mapas mentales.

Los numeros estan de acuerdo con lo practicado
afio tras aflo: ademas de la primera lectura y de las
obvias relecturas frecuentes, la gran mayorfa de los
cadetes acostumbra a hacer resimenes, participar
de conversaciones con compafieros y resolver
cuestionarios para probar sus conocimientos.

La opcién de hacer copias fue marcada por el
32% de los encuestados. Ningun cadete sefial6 la
opcion “otros”, concluyendo, por lo tanto, que no
hay pretension de usarse otro método ademas de los
indicados en las alternativas propuestas.

Enla pregunta siguiente, la quinta, el objetivo fue verificar
sies grande la cantidad de cadetes que sienten dificultad para
guardar informaciones. 10 (diez) encuestados afirmaron
dificultad o cierta dificultad para retener informaciones,
totalizando 19% de la muestra. Solo 5 (cinco) (9%) juzgaron
tener facilidad. Los 39 (treinta y nueve) cadetes restantes
(72%) marcaron la opcion “cierta facilidad”, interpretada
como un desempefio intermedio entre retener con facilidad
y con dificultad, con leve tendencia a la facilidad.

Grafico 4 - Medios adoptados al estudio de MAITE.

SILVA, R. R. L.; CHIACCHIO, S. S. R.; TEIXEIRA, B. E.; TECH, A. R. B.

En la dltima pregunta, se le solicitd al cadete que
informe su conocimiento sobre los mapas mentales,
ya que el objetivo era conocer cuanto esta difundida la
técnica dentro del grupo encuestado.

La mayoria de 35 (treinta y cinco) cadetes
informé nunca haber escuchado hablar de mapas
mentales. Estos, sumados a los 8 (ocho) que afirmaron
conocerlos, a pesar de no practicarlos, totalizan 80%
de los encuestados. Entre los que dijeron ya haberlos
usado hay un total de 11 (once) (20%).

Aunque una cantidad considerable de encuestados
informaron conocer y ya haber usado mapas mentales,
la cuarta pregunta indicé que no es intenciéon de
ninguno de ellos usar esta técnica en el estudio para
el vuelo, por lo menos en lo que se refiere al MAITE.

Se enfrenta, por lo tanto, con la viabilidad que este
trabajo presente la técnica a los que no la conocen,
como forma de amparar los que no se juzgan tan buenos
en las actividades de memorizacién, y sugerir su uso
también en el estudio de aviacién para el 22 EIA, ya que
la importancia de la preparacion tedrica es de extrema
importancia para los cadetes.

5 CONSIDERACIONES FINALES

Observando la rutina académica de la AFA, se not6 que
la transicion entre el 12y 22 afio tiene como caractetistica
una gran movilizacién de los cadetes aviadores en lo que
se refiere al estudio pata el vuelo del 22 EIA.

La demanda de muchas informaciones a ser
memorizadas y la estadistica relativamente alta de
deserciones hacen que la mayoria de los cadetes inicie con
mucha antelaciéon la preparacion tedrica y permanezca
estudiando, incluso durante las vacaciones de fin de afio.

Con el objetivo principal de proponer el uso de mapas
mentales a cadetes que estan por iniciar la instruccién
aérea en el 2° EIA, esta discusion parti6 de las hipétesis
de que la técnica estimula la memorizacién, atendiendo,
por lo tanto, al tipo de estudio que la aviacioén exige, y
que es poco conocida por el grupo de cadetes de la AFA.

60
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Fuente: El autor.
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Por medio de la encuesta exploratoria, se observo
que no es mayotia el nimero de individuos que presentan
dificultades para la memorizacién, pero es minima
también la cantidad de los que dicen tener plena facilidad
en actividades de ese aspecto.

Las busquedas bibliograficas permitieron constatar
que, como estudios recientes afirman la potencialidad,
en lo que parece es ilimitada del cerebro humano, todos
tienen la capacidad de desarrollar la habilidad de recordar.
Siendo asi, se concluye que, si no hay diferenciacion entre
el potencial cerebral de individuos diferentes, el uso de
la técnica propuesta, que estimula el uso holistico de la
mente, es una solucion posible para los que estiman tener
dificultades de memotizacion.

El cuestionario permitié observar que, en una
muestra de 54 (cincuenta y cuatro) cadetes, la mayoria,
incluso, nunca escuch6 hablar de mapas mentales,
corroborando la hipétesis de que la técnica aun es
desconocida por muchos investigados.

Se verificé también que las informaciones,
procedimientos y nuimeros que deben ser
memorizados, en virtud del aprendizaje de MAITE,
MAPRO vy la lista de chequeo, son atendidos por
la aplicacion de los conceptos de pensamiento
irradiante, mnemonicos, palabras clave y uso conjunto
de los dos hemisferios cerebrales — expresados por
el uso de mapas mentales.

De esta forma, el objetivo de este trabajo, en
proponer la adopcién de una técnica eficiente a un
grupo de cadetes que, frente a la expectativa y de las
incertidumbres referentes al vuelo en el 22 EIA, solo
tiene como opcidn dedicarse por entero a los estudios,
fue alcanzado.

Ademas, los trabajos de los autores encuestados
permitieron verificar que el uso de mapas mentales
permite revisiones mas rapidas, lo que se adapta,
perfectamente, a las exigencias del 2 EIA, o sea, tener un
alumno bien preparado durante todo el curso de pilotos.
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RESUMO

Este artigo é parte de um projeto de pesquisa que tem o objetivo de contribuir com o treinamento de pilotos
militares, especificamente com o treinamento para decisdes rapidas. O ponto de partida da pesquisa € o teste de
aptidao para pilotagem militar (TAPMIL), que avalia o potencial de aprendizagem do candidato para a pilotagem
militar, com vistas a instrugéo de voo realizada nos Esquadrdes de Instrugdo Aérea da Academia da Forca Aérea
(AFA). E um teste psicolégico totalmente informatizado, composto por uma bateria de seis testes que avaliam,
de maneira isolada ou combinada, aptiddes inerentes a pilotagem, como “capacidades cognitivas” (por exemplo,
processamento de informacao, velocidade e precisao de respostas, memoria de trabalho) e capacidade em “tarefas
multiplas” (psicomotoras e cognitivas combinadas) (COSTA, 2010, p. 6). Buscam-se evidéncias para a atribuicao
de pesos para as diferentes variaveis intervenientes no problema da aptiddo (SILVA et al., 2009), o que nos remete
a eleger — até o presente momento — como variavel de destaque, a capacidade em execugao de multiplas tarefas.
O foco, na variavel ‘multiplas tarefas’, levou-nos a novas linhas investigativas, como estudos sobre o julgamento
humano em decisbes, sobretudo aquelas tomadas em ambientes dindmicos e de grande incerteza (KLEIN,
2009), e a correlagao existente entre a capacidade de executar mdltiplas tarefas e a impulsividade. Com vistas
a continuar essa linha investigativa a respeito da correlagéo existente entre multiplas tarefas e impulsividade, o
presente trabalho tem por objetivo apresentar os resultados de dois testes realizados com os cadetes da Forga
Aérea Brasileira, aviadores da turma de 2011, em um total de 60 voluntarios. Para a verificagéo da capacidade de
executar multiplas tarefas, utilizou-se o teste “tudo ao mesmo tempo” (HERCULANO-HOUZEL, 2014). Para o teste
da impulsividade, com 45 (quarenta e cinco) voluntarios, utilizou-se a Escala de Impulsividade de Barratt—BIS 11.

Palavras-chave: Mdltiplas tarefas. Impulsividade. Tomada de decisdo. Desempenho.
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ABSTRACT

This article is part of a research project that aims at contributing to the training of military pilots, specifically training
for quick decisions. The starting point of the research is the aptitude test for military flying (TAPMIL), which assesses
the candidate’s learning potential for military flying, with a view to flight instruction performed in the Air Instruction
Squadrons of the Air Force Academy (AFA). It is a fully computerized psychological test, comprised of a battery of
Six tests that assess, either alone or in a combined manner, inherent flying skills, such as the “cognitive capacities”
(e.g., information processing, speed and accuracy of responses, working memory) and the ability to “multitask”
(psychomotor and cognitive combined) (COSTA, 2010, p. 6). Evidence are sought for assigning weights to the
different variables intervening in the aptitude problem (SILVA et al., 2009), which brings us to choose — to date — as
a featured variable, the ability to run multiple tasks. The focus in the “multitask” variable led us to new investigative
lines, such as studies on human judgment in decisions, particularly those taken in dynamic environments and of great
uncertainty (KLEIN, 2009), and the correlation between the ability to perform multiple tasks and impulsiveness. In order
fo continue this investigative line about the correlation between multiple tasks and impulsiveness, this study aims at
presenting the results of two tests performed with the Brazilian Air Force cadets, aviators from the class of 2011, a
fotal of 60 (sixty) volunteers. To verify the ability to multitask, the “all at once” test was used (HERCULANOHOUZEL,
2014). For the impulsiveness test, 45 (forty-five) volunteers used the Barratt Impulsiveness Scale — BIS 11.

Keywords: Multitasking. Impulsiveness. Decision-making. Performance.

RESUMEN

Este articulo forma parte de un proyecto de investigacion que tiene el objetivo de contribuir con el entrenamiento de
pilotos militares, especificamente con el entrenamiento para decisiones rapidas. El punto de partida de la investigacion
es la prueba de aptitud para pilotaje militar (TAPMIL), que evalua el potencial de aprendizaje del candidato para el
pilotaje militar, con el objetivo de instruccion de vuelo realizada en los Escuadrones de Instruccion Aérea de la Academia
de la Fuerza Aérea (AFA). Es un una prueba psicologica totalmente informatizada, compuesta por una bateria de seis
testes que evaluan, de manera aislada o combinada, aptitudes inherentes al pilotaje, como “capacidades cognitivas”
(por ejemplo, procesamiento de informacion, velocidad y precision de respuestas, memoria de trabajo) y capacidad
en “tareas multiples” (psicomotoras y cognitivas combinadas) (COSTA, 2010, p. 6). Se buscan evidencias para atribuir
pesos a las diferentes variables intervinientes en el problema de la aptitud (SILVA et al., 2009), lo que nos remite a
elegir — hasta el presente momento — como variable de destaque, la capacidad de ejecucion de multiples tareas. El
foco, en la variable ‘mdltiples tareas’, nos llevo a nuevas lineas investigativas, como estudios sobre el juicio humano
en decisiones, sobre todo aquellas tomadas en ambientes dinamicos y de gran incertidumbre (KLEIN, 2009), y la
correlacion existente entre la capacidad de ejecutar muitiples tareas y la impulsividad. Pretendiendo continuar esa
linea investigativa a respecto de la correlacion existente entre multiples tareas e impulsividad, el presente trabajo
tiene como objetivo presentar 10s resultados de dos testes realizados con los cadetes de la Fuerza Aérea Brasilenia,
aviadores del grupo de 2011, en un total de 60 voluntarios. Para verificar la capacidad de ejecutar mdltiples tareas,
se ulilizo la prueba “todo al mismo tiempo” (HERCULANO-HOUZEL, 2014). Para la prueba de impulsividad, con 45
(cuarenta y cinco) voluntarios, se uso la Escala de Impulsividad de Barratt - BIS 11.

Palabras clave: Mdltiples tareas. Impulsividad. Tomada de decision. Desempenio.

1 INTRODUCAO

O homem, como ser social, ¢ complexo em sua
totalidade. Ha influéncias na relacao entre individuo
e organizac¢io, sendo que o administrador deve levar
em conta a analise do individuo em particular e na
coletividade do ambiente organizacional.

A desinibicdo comportamental constitui uma
incapacidade de controle pessoal em resposta a exigéncias
da situacdo. O fracasso, na inibicao de comportamentos,
tem recebido na literatura a denominacio de impulsividade.

O proposito deste trabalho é investigar a relagdao
entre a execucao de multiplas tarefas e a impulsividade.
Ha relatos na literatura de que aqueles que se julgam mais
aptos para a execucao de multiplas tarefas sao exatamente
os mais impulsivos (SABONMATSU etal., 2013). Assim,
pretende-se verificar se 0 mesmo acontece em uma
amostra de cadetes da Academia da For¢a Aérea Brasileira.

Estudos do comportamento humano, sob o olhar
da neurociéncia, partem do seguinte principio: “o que
somos, fazemos, pensamos e desejamos ¢ resultado do
funcionamento do sistema nervoso e sua interacio com
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o corpo”. A neurociéncia procura entender a relacao da
estrutura e do funcionamento do sistema nervoso com
a historia de vida de cada um; a cultura, a sociedade, e
a genética fazem de nés o que somos, individualmente,
como setes humanos, e como animais (HERCULANO-
HOUZEL, 2014).

2 REFERENCIAL TEORICO

O referencial tedrico se desenvolve sob os temas da
cogni¢ao organizacional e das decisoes rapidas.

2.1 Cognigédo organizacional

No tocante a cognicdo, ha uma pluralidade de
linguagens e conceitos que permeiam esse campo de
investigacao. Entre as vertentes apresentadas nos estudos
de Davel e Vergara (2001), tem-se a primeira delas com
a exposicio confirmatéria do rompimento da nog¢do de
mente cartesiana, ou seja, a mente ser totalmente separada
do corpo fisico. Isso significa romper com a dicotomia razao
¢ emogdo ¢ passar a visualizar o homem como um todo,
vincular os processos cognitivos € emocionais a0 corpo,
sendo estes considerados centrais para a racionalidade.

Rotulada de construtivista, a segunda vertente tem
o homem como sujeito da histéria, e ndo apenas um
expectador. Enunciado por Davel e Vergara (2001),
a mente como instrumento ativo na construc¢io do
mundo configura-se uma area especifica de pesquisa
na psicologia social, segundo a qual a natureza social
dos processos de cogni¢ido viao além do simples
processamento de informagoes.

Quadro 1 - Abordagens cognitivistas.

As organizagdes burocraticas consolidam-se com a
perspectiva macro-orientada nos estudos organizacionais,
fundamentados na sociologia, na ciéncia politica e na
economia. Segundo Hall,

o olhar macro nos estudos organizacionais parte
do comportamento das pessoas se deve a fatores
organizacionais. Organizagoes tém o poder de moldar
o comportamento e as agdes individuais. Elas agem,
tém politicas, fazem declaragoes. Elas subsistem no
tempo para além das pessoas que a integram. Ha
uma estrutura social, um sistema de regras, normas,
valores e expectativas que preexistem aos individuos.
(HALL, 1984 apud DAVEL; VERGARA, 2001, p. 96).

As organizacoes, cuja influéncia é de uma perspectiva
micro-orientada, sao fundamentadas na psicologia. Sua
raiz estd no movimento das relagdes humanas, que trata
o conceito de organizagdo como algo além da interacao
de individuos. Em oposi¢io a visdo anterior, no papel
determinante da organizacio sobre os processos individuais,
essa perspectiva enfatiza mais o papel do individuo na
construgdo da organizagio. Segundo Staw e Sutton,

individuos auténomos posam como organizagao.
Acbes séo ditas organizacionais podem ser agoes
individuais, sob a aparéncia de uma entidade
impessoal. Individuos com poder exercem influéncia e
controle: ao modelar decisoes estratégicas; ao definir
estruturas mais estaveis; ao modelar percepgdes de
parceiros; ao modelar caracteristicas do préprio grupo
de pessoas. (STAW; SUTTON, 1993 apud DAVEL,;
VERGARA, 2001, p. 96).

O Quadro 1 apresenta uma evolugdo das
abordagens cognitivistas a partir dos anos 90.

autores relevantes.

Autores Abordagens cognitivistas
Assinala o crescimento da perspectiva simbdlica e construtivista.
Afirma ser desnecessario o conflito entre as abordagens macro e micro-orientadas.
Wilpert (1995)

Aborda o fenémeno organizacional como socialmente construido por meio da interaciao de

Rousseau (1997)

A organizacgao ¢ vista como “processo”’, e nao como uma “entidade”.

Organizacdo como uma constru¢ao social.

Scneider e
Angelmar (1993)

Articulam trés niveis de analise (individuo, grupo e organizacao) e
trés propriedades centrais da cognicao:
- estruturas cognitivas (como o conhecimento ¢ adquirido e utilizado);

- processos cognitivos (como o conhecimento ¢ adquirido e utilizado); e

- estilos cognitivos (como as unidades diferenciam-se quanto as estruturas e processos de conhecimento).

Walsh (1995)

Os estudos cognitivos tém-se voltado para quatro niveis de analise (individuo, grupo, organizacao, industria)
e as questdes cognitivas (representa¢do, uso e desenvolvimento das “estruturas de conhecimento”).
o desenvolvimento e mudangas nas estruturas de conhecimento; a representagao ou a “estrutura do
conhecimento” em si, buscando descobrir, em face de estruturas especificas utilizadas por gerentes, seus
atributos, conteudos especificos e como esses se estruturam; e 0 uso e consequéncias dessas estruturas,

ou seja, o seu impacto sobre resultados organizacionais, em seus diferentes niveis.

Fonte: Adaptado de Davel e Vergara (2001).
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Assim, Davel e Vergara (2001) destacam algumas
caracteristicas marcantes sobre o estado da arte no campo
da cognicdo e organizagao.

Os estudos sobre cognicio organizacional estao voltados
para explorar impactos das estruturas de conhecimento na
vida das pessoas, gestores e organizacoes. Em contrapartida é
encontrado um reduzido nimero de pesquisas envolvendo o
processamento automatico, nao controlado ou inconsciente.

As abordagens que integram as estruturas cognitivas
e processos de cogni¢do siao raras. B ainda, é forte
o pressuposto de que a cognicdo individual produz
comportamento organizacional que pode conduzir ao
entendimento de processos coletivos como somatorios
de processos individuais. Tal relagdo requer justificativa
do ato que ¢ salientado apds sua ocorréncia.

Qualquer que seja a perspectiva que consolida
a organizagdao, em uma vertente micro ou macro,
encontram-se tanto individuos, quanto processos
ocorrendo na organizagio. Processos estes que culminam
no que se convencionou chamar de decisdes.

2.2 Tipos de decisdes

Ainda que a arte da guerra e os movimentos militares
tenham influenciado alguns ramos da investigacio teérica
a respeito das decisoes, como o das pesquisas operacionais
e o da logistica, os principais avang¢os ocorreram no
ambito das organizagoes privadas, de interesse econémico.
Tradicionalmente, tais organiza¢es dividem as decisoes
em dois grandes blocos: o bloco das decisoes estratégicas
e o bloco das decisoes operacionais e taticas.

No bloco das decisGes estratégicas, o foco é sempre o
hortizonte temporal mais largo e a aten¢ao aos impactos que
tais decisdes podem produzir na arena de competi¢ao entre
as organizacoes. No bloco das decisGes operacionais e taticas,
o horizonte passa a ser de prazo mais curto e a atencio se
volta para a eficiéncia e a produtividade das operagdes.

Com o advento da economia comportamental, novos
atores passaram a investigar as decisdes — agora com
maior foco no comportamento humano — sob o prisma da
psicologia cognitiva. Em funcao disso, as decisGes passaram
a ser analisadas sob novo prisma (ou bloco): (i) as decisoes
racionais, tomadas em situacdes planejadas, envolvendo
apostas de baixo risco, em ambientes de baixa pressao em
termos de tempo de decisao, e apoiadas principalmente na
matematica e nos postulados da logica; e (i) as decisGes
intuitivas, tomadas em situacoes dinamicas, de escassez
de tempo de decisdo, e com pouco uso do recurso da
deliberacio logica.

Em poucas palavras, decisoes estruturadas e decisoes
rapidas. As decises rapidas, de cariter mais intuitivo,
foram classificadas como decisdes baseadas no sistema 1
de pensamento e deliberacGes. J4 as decisoes estruturadas
foram classificadas como decisdes baseadas no sistema
2 de pensamento e deliberagdes (BAZERMAN, 2006).

Assim, convencionou-se que as decisoes do tipo 1
seriam mais dependentes do repertério de experiéncias
individuais, que habilitariam o tomador de decisao ao melhor
uso de seu sentido de circunstancialidade e subjetividade, e

91

as decisoes do tipo 2 seriam mais dependentes do uso da
légica matematica e instrumental. Na pilotagem militar,
dependendo de cada situagio e etapa do voo, as decisSes dos
pilotos podem demandar um ou outro sistema, ou até mesmo
a conjugacao dos dois sistemas de pensamento e decisao.

No ambito do presente trabalho, o interesse recai
sobre as decisdes mais rapidas em ambiente dinamico,
como aquele que caracteriza o voo. Outra razio para essa
iluminagao das questoes relacionadas a decisGes mais
rapidas e intuitivas justifica-se pelo tema central deste
trabalho, que explora as caracteristicas da impulsividade
quando no gerenciamento de multiplas tarefas.

3 METODOLOGIA

Como ja foi dito, o objetivo deste trabalho ¢ verificar se,
em uma amostra de cadetes da Academia da Forca Aérea,
a habilidade para o gerenciamento de multiplas tarefas esta
cotrelacionada a impulsividade desses jovens. A pesquisa contou
com um total de 45 (quarenta e cinco) voluntarios (N=45).

Para a verificacdo da habilidade em gerenciamento
de multiplas tarefas foram utilizados dois instrumentos: o
software TAPMIL e o jogo “tudo a0 mesmo tempo” (TMT)
que foi disponibilizado por uma equipe de neurocientistas
coordenados por Suzana Herculano-Houzel. Nesse
jogo, cujo objetivo é obter maior numero de pontos e,
consequentemente, controlar um maior nimero de tarefas,
aumentam-se, gradativamente, as tarefas a medida que o
jogador muda de estagio.

Para a verificacdo da impulsividade foi aplicado
o instrumento BIS-11, em que se utilizou a Hscala de
Impulsividade de Barratt — BIS 11. O instrumento consta
de 30 (trinta) questdes, sendo assinalada pelo respondente
apenas uma entre as seguintes alternativas: (1) raramente
ou nunca; (2) de vez em quando; (3) com frequéncia; (4)
quase sempre ou sempre. A tabulacio dos dados seguiu a
pontuagio para as questoes que vao de 1 a 4 (1,2,3,4). Nas
questdes 1,7, 8,9, 10, 12,13, 15, 20, 29 e 30, considerou-
se a ordem inversa (4,3,2,1).

A despeito das diferencas culturais relacionadas a
conceitos relativos aos diferentes tipos de impulsividade,
o modelo de Barratt — BIS 11 tem sido adaptado com
sucesso para diferentes culturas, o que evidencia sua validade
transcultural. Dada a importancia do modelo proposto
por Barratt — BIS 11 para estudos sobre a impulsividade,
considera-se que o desenvolvimento de uma versiao
brasileira da escala é de fundamental importincia para a
pratica clinica e para a realizacao de estudos sobre o tema
MALLOY-DINIZ et al.,, 2010, p. 104).

Patton etal. (1995) definem a versao atual do instrumento,
realizada por uma andlise de componentes principais em
BIS-11. As notas recolhidas a partir de uma amostra de 248
(duzentos e quarenta e oito) pacientes psiquidtricos internados
e 412 (quatrocentos e doze) estudantes universitarios. A
andlise fatorial, a partir desses casos, revelou trés fatores
de segunda ordem, aqui denominados secundarios, e seis
fatores obliquos de primeira ordem, ou primarios. O Quadro
2 mostra a relacio entre a primeira e a segunda ordem, bem
como as questdes do BIS-11 nos fatores.
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Quadro 2 - Fatores primarios e secundarios da BIS 11.

HEscala de Impulsividade de Barratt — BIS 11

Fatores Fatores N° de Itens que contribuem para
secundarios primarios itens cada subescala
3 * *

Impulsividade Impulsividade relacionada a tomada de : Ati)r'lfzod > >, 9%11,20%,28

Atencional decisdo rapida nsta 1.1‘ ade 3 6,24,26

cognitiva
. A impulsividade motora esta relacionada Motor 7 23417192225

Impulsividade LA A ]

a nao inibicao de respostas incoerentes
Motora Perseveranca 4 16,21,23,30*

com O contexto

Impulsividade . Autocontrole 6 %7+ 8% 12%,13* 14
Engloba comportamentos orientados

of NA0 i
p i para o presente Complexidade 5 10%,15%,18,27,29*
planejamento cognitiva o
*analise inversa (4,3,2,1)
Fonte: O autor.
Enquanto muitos manuscritos académicos relatam De posse das informagoes foram realizadas andlises
apenas a pontuacio total, ¢ recomendado que, pelo descritivas (média, desvio padrio, variancia, maximo,

minimo, amplitude, entre outras). Para complementar,
explicar a sua contribuicio individual para a relacio que vetificou-se o coeficiente de vatiacao das varidveis em estudo.

esta sendo testada (PATTON et al., 1995). C(?m os dados agrupados aos pares foi verificado o
coeficiente de correlacio.

A seguir, no topico 4, tabelas 1 a 7, sao apresentados
os resultados.

menos, o segundo fator de ordem seja relatado para

Os resultados podem variar de 30 (trinta) a 120
(cento e vinte) pontos. Para o caso de 30 (trinta)
pontos, o respondente que, nas questdes normais,
optar pela alternativa “raramente ou nunca” e, nas 4 RESULTADOS
questoes invertidas, optar pela alternativa “quase

sempre/sempre”, receberd 1 (um) ponto por 4.1 Analise descritiva dos testes TMT e BIS
questdo. Para o caso de 120 (cento e vinte) pontos,

o respondente que optar pela alternativa inversa Tabela 1 - TMT.
a0 caso anterior receberd, assim, 4 (quatro) pontos TMT
POr questao. Média 93,53333
Para analise da impu.lsividac.le, os ?esultados que Erro padrio 5495232
consideram os menos impulsivos dizem respeito
aqueles que se aproximaram de 30 (trinta) e os Mediana 88
mais impulsivos, aqueles que se aproximaram de Moda 136
120 (cento e vinte) pontos. Nesta pesquisa, foram .
( vinte) p A pesquisa. Desvio padtio 36,86314
considerados menos impulsivos os voluntarios com
pontua¢do no primeiro quartil e, mais impulsivos, Varidncia da amostra 1358,891
os situados no terceiro quartil, ou seja, os extremos
Curtose 0,162757
da amostra.
Em uma segunda etapa da pesquisa, tabularam- Assimetria 0,73699
se os dados com a inclusao da pontuagao obtida no Intervalo 158
teste TAPMIL e as notas do Esquadrao de Instrucao )
i Minimo 40
Aérea (EIA), local onde os cadetes recebem a
instrucdo pratica de voo. Vale lembrar que o teste Maximo 198
TAPMIL avalia seis fatores, havendo-se, para esta
. . . Soma 4209
pesquisa, considerado apenas o fator capacidade
Contagem 45

para a execucdo de multiplas tarefas.

Fonte: O autor.
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Tabela 2 - BIS.
BIS

Média 61,26667

Erro padrio 1,664362
Mediana 61
Moda 66

Desvio padrio 11,16488

Variancia da amostra 124,6545

Curtose -0,53319

Assimetria 0,236712
Intervalo 45
Minimo 42
Miaximo 87

Soma 2757

Contagem 45

Fonte: O autor.

O coeficiente de variacao do BIS ¢ de 18,22% e do
TMT de 39,41%, o que significa que, abaixo de 30%,
a amostra é considerada homogénea e, acima desse
percentual, considerada heterogénea.

Tabela 3 - TAPMIL.

TAPMIL
Média 111,0667
Erro padrio 2,490001
Mediana 109
Moda 98
Desvio padrio 16,70384
Variancia da amostra 279,0182
Curtose -0,00887
Assimettia -0,12804
Intervalo 82
Minimo 64
Miéximo 146
Soma 4998
Contagem 45

Fonte: O autor.
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Tabela 4 - EIA.
EIA
Média 4374933
Etro padrio 0,029532
Mediana 4,343
Moda 4,257
Desvio padrio 0,198105
Variancia da amostra 0,039245
Curtose -0,42877
Assimetria 0,516116
Intervalo 0,8
Minimo 4,029
Maximo 4,829
Soma 196,872
Contagem 45

Fonte: O autor.

O coeficiente de variacao do TAPMIL é de 15,04% e
do EIA, de 4,53%, ambos abaixo de 30%, o que significa
homogeneidade dos dados.

4.2 Coeficiente de correlagao

Neste subtépico sio apresentados os coeficientes
dos testes TMT, TAPMIL e a nota do EIA em relacao
ao teste BIS (impulsividade).

Tabela 5 - Correlagéo 1.

Correlacido 1

BIS TMT
BIS 1
TMT -0,107150014 1

Fonte: O autor.

Tabela 6 - Correlagéo 2.

Correlagao 2

BIS TAPMIL
BIS 1
TAPMIL -0,023982923 1

Fonte: O autor.

Tabela 7 - Correlagdo 3.

Correlacao 3

BIS EIA
BIS 1
EIA -0,005561046 1

Fonte: O autor.
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Verifica-se que nio ha correlagiao da impulsividade
com os outros testes e, também, que sua relacdo é
inversa. Ou seja, a conclusdao a que se chega com a
analise dos dados dos testes TMT, BIS 11, TAPMIL
e notas no EIA é de que os cadetes mais habeis
em gerenciar multiplas tarefas, assim como os mais
habeis em voo, ndo sio aqueles que apresentam a
maior impulsividade.

Essa conclusio é bastante alvissareira, pois a
impulsividade é uma caracteristica bastante indesejavel no
meio militar, sobretudo em se tratando da aviacio militar.

5 CONSIDERACOES FINAIS

O presente estudo partiu do interesse em verificar
se a variavel impulsividade interfere na execuc¢io de
multiplas tarefas e se a mesma afeta o desempenho em
voo. A pesquisa de Aradjo et al. (2009) concluiu que a
impulsividade esta associada a0 comportamento de risco
no transito, correr por aventura e infracoes.

Do que foi proposto para este trabalho, nao houve
correlacio entre a variavel impulsividade e a execuc¢io
de multiplas tarefas, tampouco associa¢do entre a
impulsividade e o desempenho em voo.

REFERENCIAS

ARAUJO, M. M.; MALLOY-DINIZ, L. F.; ROCHA,
F. L. Impulsividade e acidentes de transito.
Revista de Psiquiatria Clinica, v. 36, n. 2,

p. 60-68, 2009.

BAZERMAN, M. H. Judgment in managerial
decision making. 6th ed. Hoboken: J. Wiley &
Sons, 2006.

COSTA, M. P. Estudo de normatizacao e
validacao do teste de aptidao para a pilotagem
militar. 2010. Dissertagao (Mestrado) - Instituto de
Psicologia, Universidade de Sao Paulo, 2010.

DAVEL, E.; VERGARA, S. C. (Org.). Gestao com
pessoas e subjetividade. Sao Paulo: Atlas, 2001.

FAVERO, L. P. et al. Andlise de Dados: modelagem
multivariada para tomada de decis6es. Rio de
Janeiro: Elsevier, 2009.

KLEIN, G. Sources of power: how people make
decisions. Cambridge: MIT, 2000.

MALLOY-DINIZ, L. F. et al. Impulsiveness scale
(BIS-11) para aplicagdo em adultos brasileiros.

Revista da UNIFA, Rio de Janeiro, v. 28, n. 37, p. 88 - 94, dezembro 2015

Jornal Brasileiro de Psiquiatria, Rio de Janeiro,
v. 59, n. 2, p. 99-105, 2010.

HERCULANO-HOUZEL, S. O cérebro nosso de
cada dia. Rio de Janeiro: FAPERJ: CNPQ, 2000.
Disponivel em:< http://www.cerebronosso.bio.br/guia-
bsico-de-neurocincia>. Acesso em: 5 mar 2014.

PATTON, J. H.; STANFORD, M. S.; BARRATT, E.S.
BIS-11 instrument reference. Factor structure of the
Barratt impulsiveness scale. Journal of Clinical
Psychology, v. 51, n. 6, p. 768-774. Disponivel em:
<http://www.impulsivity.org/measurement/bis11>.
Acesso em: 25 mar. 2014.

SANBONMATSU, D. M et al. Who multi-tasks and
why? Multi-tasking ability, perceived multi-tasking
ability, impulsivity, and sensation seeking. PSO
ONE, v. 8, n. 1, jan. 2013.

SILVA, L. M. A;; LUCAS, L. A.; COSTA, M. P.
Analysis of decision making processo flight
instructors at the Brazilian Air Force Academy.
In: INTERNATIONAL CONFERENCE ON
NATURALISTIC DECISION MAKING, 9., 2009,
London. Proceedings of ... London: [s .n.], 2009.



95

http:/dx.doi.org/10.22480/rev.unifa.v28n37.406.ing

CASE STUDY

Making quick decisions: an investigation on the relationship
between multiple tasks and impulsiveness

Toma de decisiones rapidas: investigacion de la relacion entre multiples tareas
e impulsividad

Tomada de decisdes rapidas: investigacdo da relacdo entre mdltiplas tarefas e
impulsividade

Valéria Marcondes Pereira, Doctor
Air Force Academy - AFA
Pirassununga/SP - Brazil

valeria_afa@yahoo.com.br

Luiz Mauricio de Andrade da Silva, Doctor
Air Force Academy - AFA

Pirassununga/SP - Brazil

Ima28@uol.com.br

ABSTRACT

This article is part of a research project that aims at contributing to the training of military pilots, specifically
training for quick decisions. The starting point of the research is the aptitude test for military flying (TAPMIL),
which assesses the candidate’s learning potential for military flying, with a view to flight instruction performed
in the Air Instruction Squadrons of the Air Force Academy (AFA). It is a fully computerized psychological test,
comprised of a battery of six tests that assess, either alone or in a combined manner, inherent flying skills, such
as the “cognitive capacities” (e.g., information processing, speed and accuracy of responses, working memory)
and the ability to “multitask” (psychomotor and cognitive combined) (COSTA, 2010, p. 6). Evidence are sought for
assigning weights to the different variables intervening in the aptitude problem (SILVA et al., 2009), which brings us
to choose —to date — as a featured variable, the ability to run multiple tasks. The focus in the “multitask” variable led
us to new investigative lines, such as studies on human judgment in decisions, particularly those taken in dynamic
environments and of great uncertainty (KLEIN, 2009), and the correlation between the ability to perform multiple
tasks and impulsiveness. In order to continue this investigative line about the correlation between multiple tasks
and impulsiveness, this study aims at presenting the results of two tests performed with the Brazilian Air Force
cadets, aviators from the class of 2011, a total of 60 (sixty) volunteers. To verify the ability to multitask, the “all at
once” test was used (HERCULANO-HOUZEL, 2014). For the impulsiveness test, 45 (fortyfive) volunteers used
the Barratt Impulsiveness Scale — BIS 11.

Keywords: Multitasking. Impulsiveness. Decision-making. Performance.
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RESUMEN

Este articulo forma parte de un proyecto de investigacion que tiene el objetivo de contribuir con el entrenamiento de
pilotos militares, especificamente con el entrenamiento para decisiones rapidas. El punto de partida de la investigacion
es la prueba de aptitud para pilotaje militar (TAPMIL), que evalua el potencial de aprendizaje del candidato para el
pilotaje militar, con el objetivo de instruccion de vuelo realizada en los Escuadrones de Instruccion Aérea de la Academia
de la Fuerza Aérea (AFA). Es un una prueba psicologica totalmente informatizada, compuesta por una bateria de seis
testes que evaluan, de manera aislada o combinada, aptitudes inherentes al pilotaje, como “capacidades cognitivas”
(por ejemplo, procesamiento de informacion, velocidad y precision de respuestas, memoria de trabajo) y capacidad
en “tareas multiples” (psicomotoras y cognitivas combinadas) (COSTA, 2010, p. 6). Se buscan evidencias para atribuir
pesos a las diferentes variables intervinientes en el problema de la aptitud (SILVA et al., 2009), lo que nos remite a
elegir — hasta el presente momento — como variable de destaque, la capacidad de ejecucion de multiples tareas. El
foco, en la variable ‘multiples tareas’, nos llevo a nuevas lineas investigativas, como estudios sobre el juicio humano
en decisiones, sobre todo aquellas tomadas en ambientes dinamicos y de gran incertidumbre (KLEIN, 2009), y la
correlacion existente entre la capacidad de ejecutar muiltiples tareas y la impulsividad. Pretendiendo continuar esa
linea investigativa a respecto de la correlacion existente entre multiples tareas e impulsividad, el presente trabajo
tiene como objetivo presentar os resultados de dos testes realizados con los cadetes de la Fuerza Aérea Brasileria,
aviadores del grupo de 2011, en un total de 60 voluntarios. Para verificar la capacidad de ejecutar multiples tareas,
e utilizo la prueba “todo al mismo tiempo” (HERCULANO-HOUZEL, 2014). Para la prueba de impulsividad, con 45
(cuarenta y cinco) voluntarios, se uso la Escala de Impulsividad de Barratt—BIS 11.

Palabras clave: Mdltiples tareas. Impulsividad. Tomada de decision. Desemperio.
RESUMO

Este artigo é parte de um projeto de pesquisa que tem o objetivo de contribuir com o treinamento de pilotos
militares, especificamente com o treinamento para decisées rapidas. O ponto de partida da pesquisa é o teste
de aptiddo para pilotagem militar (TAPMIL), que avalia o potencial de aprendizagem do candidato para a
pilotagem militar, com vistas a instrugdo de voo realizada nos Esquadrées de Instrucdo Aérea da Academia da
Forca Aérea (AFA). E um teste psicoldgico totalmente informatizado, composto por uma bateria de seis testes
que avaliam, de maneira isolada ou combinada, aptidées inerentes a pilotagem, como “capacidades cognitivas”
(por exemplo, processamento de informac&o, velocidade e precisdo de respostas, memdria de trabalho) e
capacidade em “tarefas multiplas” (psicomotoras e cognitivas combinadas) (COSTA, 2010, p. 6). Buscam-se
evidéncias para a atribuicdo de pesos para as diferentes variaveis intervenientes no problema da aptidao (SILVA
et al., 2009), o gue nos remete a eleger — até o presente momento — como variavel de destaque, a capacidade
em execucdo de mudltiplas tarefas. O foco, na variavel ‘mditiplas tarefas’, levou-nos a novas linhas investigativas,
como estudos sobre o julgamento humano em decisdes, sobretudo aquelas tomadas em ambientes dindmicos e
de grande incerteza (KLEIN, 2009), e a correlacdo existente entre a capacidade de executar mdltiplas tarefas e a
impulsividade. Com vistas a continuar essa linha investigativa a respeito da correlacao existente entre multiplas
tarefas e impulsividade, o presente trabalho tem por objetivo apresentar os resultados de dois testes realizados
com os cadetes da Forca Aérea Brasileira, aviadores da turma de 2011, em um total de 60 voluntarios. Para a
verificacdo da capacidade de executar multiplas tarefas, utilizou-se o teste “tudo ao mesmo tempo” (HERCULANO-
HOUZEL, 2014). Para o teste da impulsividade, com 45 (quarenta e cinco) voluntarios, utilizou-se a Escala de
Impulsividade de Barratt — BIS 11.

Palavras-chave: Multiplas tarefas. Impulsividade. Tomada de decisdo. Desempenho.

1 INTRODUCTION The purpose of this study is to investigate the

relationship between multitasking and impulsiveness.

Man, as a social being, is complex in its entirety.
There are influences on the relationship between
individual and organization, and the manager must take
into account the analysis of the individual in particular
and collectivity in the organizational environment.

Behavioral disinhibition constitutes a personal
control inability to respond to the demands of the
situation. Failure, in behavioral inhibition, has been
receiving the designation of impulsiveness in literature.
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There are reports in literature that those who consider
themselves fittest to perform multiple tasks are precisely
the most impulsive of all SABONMATSU etal., 2013).
Thus, we intend to check whether it happens in a sample
of cadets from the Brazilian Air Force Academy.
Human behavior studies, from the perspective of
neuroscience, are based on the following principle:
“what we are, do, think and desire is the result of the
workings of the nervous system and its interaction
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with the body.” Neuroscience seeks to understand
the relationship of the structure and workings
of the nervous system with the life story of each
person; culture, society, and genetics make us what
we are, individually, as human beings and as animals
(HERCULANO-HOUZEL, 2014).

2 THEORETICAL FRAME OF REFERENCE

The theoretical references develop under the themes
of organizational cognition and quick decisions.

2.1 Organizational cognition

With respect to cognition, there is a plurality of
languages and concepts that permeate this field of
research. Among the aspects shown in the studies of
Davel and Vergara (2001), we have the first of them
with the confirmatory display of disruption of the
Cartesian mind concept, namely, the mind is completely
separate from the physical body. That means breaking
away from the reason-and-emotion dichotomy and start
to see the man as a whole, linking the cognitive and
emotional processes of the body, which are considered
central to rationality.

Labeled as constructivist, the second branch has
the man as the subject of the story, not just a spectator.
Enunciated by Davel and Vergara (2001), the mind as
an active tool in the building of the world becomes a
specific area of research in social psychology, according
to which the social nature of cognition processes go
beyond simple information processing,

Chart 1 - Cognitive approaches.

Bureaucratic organizations consolidate themselves
with the macro-oriented perspective in organizational
studies, based on sociology, political science and
economics. According to Hall,

the macro look in organizational studies departs from
the behavior of people and is due to organizational
factors. Organizations have the power to shape be havior
and individual actions. They act, have policies, make
statements. They subsist in time beyond the people
who comprise it. There is a social structure, a system
of rules, norms, values and expectations that pre-exist
individuals. (HALL, 1984 apud DAVEL; VERGARA,
2001, p. 96, our translation).

Organizations, whose influence is a micro-oriented
perspective, are grounded in psychology. Its root is the
dynamics of human relations, which deals with the
concept of organization as something apart from the
interaction of individuals. As opposed to the previous
view, in the determining role of the organization on
individual processes, this perspective emphasizes more the
individual’s role in building the organization. According
to Staw and Sutton,

autonomous individuals pose as an organization. Actions
that are said organizational can be individual actions, in
the guise of an impersonal entity. Individuals with power
exert influence and control: upon shaping strategic
decisions; upon defining more stable structures; upon
shaping perceptions of partners; upon modeling features
of their very group of people. (STAW; SUTTON, 1993
apud DAVEL; VERGARA, 2001, p. 96, our translation).

Chart 1 shows an evolution of cognitive approaches
starting from the 1990.

relevant authors.

Authors Cognitive approaches
Signals the growth of the symbolic and constructive perspective.
Claims to be unnecessary the conflict between macro and micro-oriented approaches.
Wilpert (1995)

Addresses the organizational phenomenon as socially constructed through the interaction of

Rousseau (1997) Organization as a social construction.

The organization is seen as a “process” rather than an “entity.”

_ of cognition:
Scneider and

Angelmar (1993)

Articulate three levels of analysis (individual, group and organization) and three core properties

- cognitive structures (how knowledge is acquired and used);
- cognitive processes (how knowledge is acquired and used); and
- cognitive styles (how units are distinguished as to structures and knowledge processes).

Walsh (1995)

Cognitive studies have focused on four levels of analysis (individual, group, organization, industry) and
cognitive issues (representation, use and development of “knowledge structures”). The development
and changes in knowledge structures; the representation or the “knowledge structure” itself, seeking
to discover, in the face of specific structures used by managers, their attributes, specific contents and
how these are structured; and the use and consequences of these structures, namely, their impact on

organizational results at different levels.

Reference: Adapted from Davel and Vergara (2001).
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Thus, Davel and Vergara (2001) highlight some
striking features about the state-of-the-art in the field
of cognition and organization.

Studies on organizational cognition are aimed at
exploring the impacts of knowledge structures on the
lives of people, managers and organizations. On the
other hand, a small number of researches involving
automatic processing, uncontrolled or unconscious
is found.

Approaches that integrate cognitive structures and
cognitive processes are rare. And yet, the assumption
that individual cognition produces organizational
behavior that can lead to the understanding of collective
processes as sums of individual processes is strong.
This relationship requires justification of the act that is
stressed after its occurrence.

Whatever perspective consolidates the organization,
on a micro or macro side, there are individuals and
processes taking place in the organization. These processes
culminate in what is conventionally called decisions.

2.2 Types of decisions

Although the art of war and military movements
have influenced some branches of theoretical research
regarding decisions, such as operational research and
logistics, major advances have occurred within private
organizations of economic interest. Traditionally, these
organizations divide decisions into two main blocks:
strategic decisions, and operational and tactical decisions.

In the group of strategic decisions, the focus is always
the widest time horizon and attention to the impact that
such decisions can produce in the competition arena
between organizations. In the group of operational
and tactical decisions, the horizon becomes shorter and
attention turns back to the efficiency and productivity
of operations.

With the advent of behavioral economics, new actors
began to investigate decisions — now with greater focus
on human behavior — from the perspective of cognitive
psychology. As a result, decisions began to be analyzed
under a new look (or block): (i) rational decisions, taken
in planned situations involving low-risk bets in low-
pressure environments in terms of decision time, and
supported mainly in mathematics and postulates of logic;
and (ii) intuitive decisions taken in dynamic situations,
in shortage of decision time, and with little use of the
logic deliberation resource.

In short, structured and quick decisions. Quick
decisions, of a more intuitive character, were classified as
decisions based on system 1 of thought and deliberations.
Structured decisions, in turn, were classified as decisions
based on system 2 of thought and deliberations
(BAZERMAN, 2000).

Thus, it was agreed upon that type 1 decisions would
be more dependent on the repertoire of individual
experiences, which would enable the decision maker to
better use their sense of circumstantiality and subjectivity,
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and type 2 decisions would be more dependent on the
use of mathematical and instrumental logic. In military
piloting, depending on each situation and flight stage,
decisions by pilots may require one system or the other,
or even a combination of both thinking and decision.

In the scope of this work, the interest falls upon
the quicker decisions in a dynamic environment, like
the one that characterizes flying. Another reason for the
lighting of the issues related to faster and more intuitive
decisions is justified by the central theme of this work,
which explores the characteristics of impulsivity when
managing multiple tasks.

3 METHODOLOGY

As already stated, the purpose of this study is to
verify that, in a sample of Air Force Academy cadets,
the ability to manage multiple tasks is correlated with
the impulsiveness of these young people. The survey
included a total of 45 (forty- five) volunteers (N = 45).

To verify the ability to manage multiple tasks, we
used two instruments: the TAPMIL software and the
“all at once” (TMT) game, which was made available
by a team of neuroscientists coordinated by Suzana
Herculano-Houzel. In this game, whose goal is to obtain
the highest number of points and consequently control
a greater number of tasks, tasks are gradually increased
as the player moves from stage to stage.

For verification of impulsiveness, the BIS-11 tool was
applied, which uses the Barratt Impulsiveness Scale — BIS
11. This instrument consists of 30 (thirty) questions, in
which only one of the following alternatives is marked by
the respondent: (1) rarely or never; (2) from time to time;
(3) frequently; (4) almost always or always. The tabulation
of data followed the score for questions ranging from 1
to 4 (1,2, 3,4). In questions 1, 7, 8, 9, 10, 12, 13, 15, 20,
29 and 30, the reverse order was considered (4, 3, 2, 1).

Despite cultural differences related to concepts
relating to different kinds of impulsiveness, the Barratt —
BIS 11 model has been successfully adapted to different
cultures, evidencing its cross-cultural validity. Given the
importance of the model proposed by Barratt — BIS 11
for studies on impulsiveness, it is considered that the
development of a Brazilian version of the scale is very
important for clinical practice and for carrying out studies
on the subject (MALLOY-DINIZ et al., 2010, p. 104).

Patton et al. (1995) define the current version of the
instrument carried out by a main component analysis
in BIS-11. The scores collected from a sample of 248
(two hundred and forty-eight) psychiatric inpatients
and 412 (four hundred and twelve) college students.
Factor analysis from these cases revealed three second-
order factors, herein called secondary, and six first-
order oblique factors, or primary. Chart 2 shows the
relationship between the first and the second order, as
well as BIS-11 questions in the factors.
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Chart 2 - Primary and secondary factors of BIS 11.
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Barratt Impulsiveness Scale — BIS 11

) No. of Items that contribute to each
Secondary factors Primary factors .
items subscale
; * *
Attention Impulsiveness related to quick decision- étten'tl.on > >, 9% 11, 207, 28
impulsiveness makin ognitive 3 6,24, 26
P 8 instability o
Mot Motor impulsiveness is related to the Motor 7 2,3,4,17,19, 22, 25
r
. 0 © non-inhibition of responses incoherent
impulsiveness . Perseverance 4 16, 21, 23, 30*
with the context
. x T QF 1k 3%
Impulsiveness by Encompasses behaviors oriented Self co.n.trol 6 1, 7% 8% 125 135 14
non-planning towards the present Cognitive 5 10%.15%. 18, 27. 29%
complexity P

*reverse analysis (4, 3,2, 1)

Reference: The author.

While many academic manuscripts only report the
total score, it is recommended that at least the second
order factor be reported to account for its individual
contribution to the relation being tested (PATTON
et al., 1995).

The results can range from 30 (thirty) to 120 (one
hundred and twenty) points. For the case of 30 (thirty)
points, the respondent that, under normal questions,
opts for the alternative “rarely or never” and, in the
reverse questions, opts for the alternative “often/
always” will receive 1 (one) point per question. For
the case of 120 (one hundred and twenty) points, the
respondent that chooses the reverse alternative to
the previous case will thereby receive 4 (four) points
per question.

For the analysis of impulsiveness, the results
considering the less impulsive concern those who
approached 30 (thirty), and the most impulsive, those
who neared 120 (one hundred and twenty) points.
In this research, volunteers who scored in the first
quartile were considered less impulsive, and the ones
located in the third quartile, more impulsive (i.e., the
sample’s extremes).

In a second stage of the research, data were
tabulated by adding the score obtained in the TAPMIL
test and scores from the Air Instruction Squadron
(EIA), where cadets receive practical flight instructions.
Itis worth remembering that the TAPMIL test assesses
six factors, having been considered for this study only
the multitasking capacity factor.

Armed with the information, descriptive analyzes
were carried out (average, standard deviation, variation,

maximum amount, minimum amount, extent, among

others). In addition, the coefficient of variation of the

variables under study was verified.

With data grouped in pairs, the correlation

coefficient was verified.

Next, in topic 4, tables 1 to 7, results are presented.

4 RESULTS

4.1 Descriptive analysis of tests TMT and BIS

Table 1 - TMT.
TMT
Average 93,53333
Standard error 5,495232
Median 88
Mode 136
Standard deviation 36,86314
Sample vatiation 1358,891
Kurtosis 0,162757
Asymmetry 0,73699
Interval 158
Minimum amount 40
Maximum amount 198
Sum 4209
Count 45

Reference: The author.
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Table 2 - BIS. Table 4 - EIA.
BIS EIA
Average 61,26667 Average 4,374933
Standard error 1,664362 Standard error 0,029532
Median 61 Median 4,343
Mode 66 Mode 4257
Standard deviation 11,16488 Standard deviation 0,198105
Sample variation 124,6545 Sample variation 0,039245
Kurtosis -0,53319 Kurtosis -0,42877
Asymmetry 0,236712 Asymmetry 0,516116
Interval 45 Interval 0,8
Minimum amount 42 Minimum amount 4,029
Maximum amount 87 Maximum amount 4,829
Sum 2757 Sum 196,872
Count 45 Count 45

Reference: The author.

The BIS variation coefficient is 18.22% and TMT’s
is 39.41%, which means that, below 30%, the sample is
regarded as homogeneous, and above this percentage,
it is considered heterogeneous.

Table 3 - TAPMIL.

TAPMIL
Average 111,0667
Standard error 2,4900061
Median 109
Mode 98
Standard deviation 16,70384
Sample vatiation 279,0182
Kurtosis -0,00887
Asymmetry -0,12804
Interval 82
Minimum amount 64
Maximum amount 146
Sum 4998
Count 45

Reference: The author.
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The TAPMIL variation coefficient is 15.04%
and EIA’s, 4.53%, both below 30%, which means
data homogeneity.

4.2 Correlation coefficient

This subtopic shows the coefficients of the TMT
and TAPMIL tests and the EIA score in relation to the
BIS test (impulsiveness).

Table 5 - Correlation 1.

Correlation 1

BIS TMT
BIS 1
TMT -0,107150014 1

Reference: The author.

Table 6 - Correlation 2.

Correlation 2

BIS TAPMIL
BIS 1
TAPMIL -0,023982923 1

Reference: The author.

Table 7 - Correlation 3.

Correlation 3

BIS EIA
BIS 1
EIA -0,005561046 1

Reference: The author.
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There is no correlation of impulsiveness with other
test sand also their relation ship is reversed. That is, the
conclusion reached from the analysis of data from TMT,
BIS-11 and TAPMIL tests and EIA scores is that the
most skilled cadets in managing multiple tasks, as well
as the most skilled at flying, are not those who show the
highest impulsiveness.

This conclusion is quite auspicious, because
impulsiveness is a very undesirable characteristic in
the military, especially in the case of military aviation.

5 CLOSING REMARKS

This study came from the interest in verifying whether
the impulsiveness variable interferes with multitasking and
whether it affects performance in flying. Research by Aratjo
etal. (2009) concluded that impulsiveness is associated with
risky behavior in traffic, speeding for thrills and offenses.

From what has been proposed for this study,
there was no correlation between the impulsiveness
variable and multitasking, or an association between
impulsiveness and performance in flying.
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RESUMEN

Este articulo forma parte de un proyecto de investigacion que tiene el objetivo de contribuir con el entrenamiento
de pilotos militares, especificamente con el entrenamiento para decisiones rapidas. El punto de partida de la
investigacion es la prueba de aptitud para pilotaje militar (TAPMIL), que evalla el potencial de aprendizaje del
candidato para el pilotaje militar, con el objetivo de instruccion de vuelo realizada en los Escuadrones de Instruccion
Aérea de la Academia de la Fuerza Aérea (AFA). Es un una prueba psicologica totalmente informatizada, compuesta
por una bateria de seis testes que evalGan, de manera aislada o combinada, aptitudes inherentes al pilotaje,
como “capacidades cognitivas” (por ejemplo, procesamiento de informacion, velocidad y precision de respuestas,
memoria de trabajo) y capacidad en “tareas multiples” (psicomotoras y cognitivas combinadas) (COSTA, 2010, p.
6). Se buscan evidencias para atribuir pesos a las diferentes variables intervinientes en el problema de la aptitud
(SILVA et al., 2009), lo que nos remite a elegir — hasta el presente momento — como variable de destaque, la
capacidad de ejecucion de multiples tareas. El foco, en la variable ‘mdltiples tareas’, nos llevd a nuevas lineas
investigativas, como estudios sobre el juicio humano en decisiones, sobre todo aquellas tomadas en ambientes
dindmicos y de gran incertidumbre (KLEIN, 2009), y la correlacion existente entre la capacidad de ejecutar mdltiples
tareas y la impulsividad. Pretendiendo continuar esa linea investigativa a respecto de la correlacion existente
entre multiples tareas e impulsividad, el presente trabajo tiene como objetivo presentar los resultados de dos
testes realizados con los cadetes de la Fuerza Aérea Brasilefia, aviadores del grupo de 2011, en un total de 60
voluntarios. Para verificar la capacidad de ejecutar multiples tareas, se utilizé la prueba “todo al mismo tiempo”
(HERCULANO-HOUZEL, 2014). Para la prueba de impulsividad, con 45 (cuarenta y cinco) voluntarios, se uso la
Escala de Impulsividad de Barratt — BIS 11.

Palabras clave: Multiples tareas. Impulsividad. Tomada de decision. Desempefio.
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ABSTRACT

This article is part of a research project that aims at contributing to the training of military pilots, specifically
training for quick decisions. The starting point of the research is the aptitude test for military flying (TAPMIL),
which assesses the candidate’s learning potential for military flying, with a view to flight instruction performed
in the Air Instruction Squadrons of the Air Force Academy (AFA). It is a fully computerized psychological test,
comprised of a battery of six tests that assess, either alone or in a combined manner, inherent flying skills,
such as the “cognitive capacities” (e.g., information processing, speed and accuracy of responses, working
memory) and the ability to “multitask” (psychomotor and cognitive combined) (COSTA, 2010, p. 6). Evidence
are sought for assigning weights to the different variables intervening in the aptitude problem (SILVA et al.,
2009), which brings us to choose — to date — as a featured variable, the ability to run multiple tasks. The focus
in the “multitask” variable led us to new investigative lines, such as studies on human judgment in decisions,
particularly those taken in dynamic environments and of great uncertainty (KLEIN, 2009), and the correlation
between the ability to perform multiple tasks and impulsiveness. In order to continue this investigative line
about the correlation between multiple tasks and impulsiveness, this study aims at presenting the results of
two tests performed with the Brazilian Air Force cadets, aviators from the class of 2011, a total of 60 (sixty)
volunteers. To verify the ability to multitask, the “all at once” test was used (HERCULANO-HOUZEL, 2014). For
the impulsiveness test, 45 (fortyfive) volunteers used the Barratt Impulsiveness Scale — BIS 11.

Keywords: Multitasking. Impulsiveness. Decision-making. Performance.

RESUMO

Este artigo é parte de um projeto de pesquisa que tem o objetivo de contribuir com o treinamento de pilotos
militares, especificamente com o treinamento para decisées rapidas. O ponto de partida da pesquisa é o teste
de aptiddo para pilotagem militar (TAPMIL), que avalia o potencial de aprendizagem do candidato para a
pilotagem militar, com vistas a instru¢do de voo realizada nos Esquadrées de Instrucdo Aérea da Academia da
Forca Aérea (AFA). E um teste psicoldgico totalmente informatizado, composto por uma bateria de seis testes
que avaliam, de maneira isolada ou combinada, aptidées inerentes a pilotagem, como “capacidades cognitivas”
(por exemplo, processamento de informacédo, velocidade e precisdo de respostas, memdria de trabalho) e
capacidade em “tarefas multiplas” (psicomotoras e cognitivas combinadas) (COSTA, 2010, p. 6). Buscam-se
evidéncias para a atribuicdo de pesos para as diferentes variaveis intervenientes no problema da aptiddo (SILVA
et al., 2009), o que nos remete a eleger — até o presente momento — como variavel de destaque, a capacidade
em execucdo de multiplas tarefas. O foco, na varidvel ‘multiplas tarefas’, levou-nos a novas linhas investigativas,
como estudos sobre o julgamento humano em decisdes, sobretudo aquelas tomadas em ambientes dindmicos e
de grande incerteza (KLEIN, 2009), e a correlacdo existente entre a capacidade de executar mditiplas tarefas e a
impulsividade. Com vistas a continuar essa linha investigativa a respeito da correlacao existente entre multiplas
tarefas e impulsividade, o presente trabalho tem por objetivo apresentar os resultados de dois testes realizados
com os cadetes da Forga Aérea Brasileira, aviadores da turma de 2011, em um total de 60 voluntarios. Para a
verificacdo da capacidade de executar multiplas tarefas, utilizou-se o teste “tudo ao mesmo tempo” (HERCULANO-
HOUZEL, 2014). Para o teste da impulsividade, com 45 (quarenta e cinco) voluntarios, utilizou-se a Escala de
Impulsividade de Barratt — BIS 11.

Palavras-chave: Mltiplas tarefas. Impulsividade. Tomada de decisdo. Desempenho.

1 INTRODUCCION

El hombre, como ser social, es complejo en su
totalidad. Hay influencias en la relacion entre individuo
y organizacion, siendo que el administrador debe tener
en cuenta el analisis del individuo en particular y en la
colectividad del ambiente organizacional.

La desinhibicién comportamental constituye
una incapacidad de control personal en respuesta a
exigencias de la situacién. El fracaso, en la inhibicién
de comportamientos, ha recibido en la literatura la
denominacién de impulsividad.

El propésito de este trabajo es investigar la relacion
entre la ejecucion de multiples tareas y la impulsividad.
Hay relatos en la literatura de que aquellos que se juzgan
mas aptos para ejecutar multiples tareas son exactamente
los mas impulsivos (SABONMATSU et al., 2013). Asi,
se pretende verificar si lo mismo ocurre en una muestra
de cadetes de la Academia de la Fuerza Aérea Brasilefia.

Estudios de comportamiento humano, bajo la mirada
de la neurociencia, parten del siguiente principio: “lo que
somos, hacemos, pensamos y deseamos es resultado del
funcionamiento del sistema nervioso y su interaccion
con el cuerpo”. La neurociencia procura entender la
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relacion de la estructura y del funcionamiento del sistema
nervioso con la historia de vida de cada uno; la cultura, la
sociedad, y la genética hacen de nosotros lo que somos,

individualmente, como seres humanos, y como animales
(HERCULANO-HOUZEL, 2014).

2 REFERENCIAL TEORICO

El referencial tedrico se desarrolla bajo los temas de
la cognicién organizacional y de las decisiones rapidas.

2.1 Cognicion organizacional

En lo que atafie a la cognicion, hay una pluralidad
de lenguajes y conceptos que impregnan ese campo
de investigacion. Entre las vertientes presentadas en
los estudios de Davel y Vergara (2001), se tiene la
primera de ellas con la exposicién confirmatoria del
rompimiento de la nocién de mente cartesiana, o sea,
la mente ser totalmente separada del cuerpo fisico. Eso
significa romper con la dicotomia razén y emocion y
pasar a visualizar el hombre como un todo, vincular los
procesos cognitivos y emocionales al cuerpo, siendo estos
considerados centrales para la racionalidad.

Rotulada de constructivista, la segunda vertiente
tiene al hombre como sujeto de la historia, y no solo un
espectador. Enunciado por Davel y Vergara (2001), la
mente como instrumento activo en la construccion del
mundo se configura un area especifica de investigacion
en la psicologfa social, segin la cual la naturaleza social
de los procesos de cognicién van mas alla del simple
procesamiento de informaciones.

Cuadro 1 - Abordajes cognitivistas.

Las organizaciones burocraticas se consolidan
con la perspectiva macroorientada en los estudios
organizacionales, fundamentados en la sociologfa, en la
ciencia politica y en la economia. Segun Hall,

La mirada macro en los estudios organizacionales parte
del comportamiento de las personas se debe a factores
organizacionales. Las organizaciones tienen el poder de
moldar el comportamiento y las acciones individuales.
Ellas actuan, tienen politicas, hacen declaraciones. Ellas
subsisten en el tiempo més alla de las personas que
la integran. Hay una estructura social, un sistema de
reglas, normas, valores y expectativas que preexisten
alosindividuos. (HALL, 1984 apud DAVEL; VERGARA,
2001, p. 96, nuestra traduccion).

Las organizaciones, cuya influencia es de una
perspectiva microorientada, son fundamentadas en la
psicologia. Su raiz esta en el movimiento de las relaciones
humanas, que trata el concepto de organizacién como
algo mas alla de la interaccién de individuos. En
oposicion a la visién anterior, en el papel determinante
de la organizacion sobre los procesos individuales, esa
perspectiva enfatiza mas el papel del individuo en la
construccion de la organizacion. Segun Staw y Sutton,

individuos autbnomos posan como organizacion. Acciones
llamadas de organizacionales pueden ser acciones
individuales, bajo la apariencia de una entidad impersonal.
Individuos con poder ejercen influencia y control: al
modelar decisiones estratégicas; al definir estructuras mas
estables; al modelar percepciones de aliados; al modelar
caracteristicas del propio grupo de personas. (STAW;
SUTTON, 1993 apud DAVEL; VERGARA, 2001, p. 96,
nuestra traduccion).

El Cuadro 1 presenta una evolucion de los abordajes
cognitivistas a partir de los afios 90.

autores relevantes.

Autores Abordajes cognitivistas
Sefiala el crecimiento de la perspectiva simbolica y constructivista.
. Afirma que es innecesario el conflicto entre los abordajes macro y microorientados.
Wilpert (1995) d ’ ’

Aborda el fenémeno organizacional como socialmente construido por medio de la interaccion de

Rousseau (1997)

LLa organizacién es vista como “proceso”, y no como una “entidad”.

Organizacién como una construccion social.

Scneider and
Angelmar (1993)

Articulan tres niveles de analisis (individuo, grupo y organizacion) y

tres propiedades centrales de la cognicién:

- estructuras cognitivas (como el conocimiento es adquirido y utilizado);
- procesos cognitivos (cémo el conocimiento es adquirido y utilizado); y

- estilos cognitivos (como las unidades se diferencian en las estructuras y procesos de conocimiento).

Walsh (1995)

Los estudios cognitivos se han orientado a cuatro niveles de analisis (individuo, grupo, organizacion,
industria) y los asuntos cognitivos (representacion, uso y desarrollo de las “estructuras de conocimiento”).
El desarrollo y cambios en las estructuras de conocimiento; la representacion o la “estructura del
conocimiento” en si, buscando descubrir, en etapa de estructuras especificas utilizadas por gerentes, sus
atributos, contenidos especificos y como esos se estructuran; y el uso y consecuencias de esas estructuras,

0 sea, su impacto sobre resultados organizacionales, en sus diferentes niveles.

Fuente: Adaptado de Davel y Vergara (2001).
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Entonces, Davel y Vergara (2001) destacan algunas
caracteristicas relevantes sobre el estado del arte en el
campo de la cognicién y organizacion.

Los estudios sobre cognicion organizacional estan
orientados a explorar impactos de las estructuras de
conocimiento en la vida de las personas, gestores y
organizaciones. En contrapartida se encuentra un reducido
nimero de investigaciones involucrando el procesamiento
automatico, no controlado o inconsciente.

Los abordajes que integran las estructuras cognitivas
y procesos de cognicion son raros. Y también, es fuerte
el presupuesto de que la cognicién individual produce
comportamiento organizacional que puede conducir a la
comprensioén de procesos colectivos como sumatorios de
procesos individuales. Tal relacién requiere justificativa del
acto que es destacado después de su ocurrencia.

Cualquiera que sea la perspectiva que consolida
la organizacién, en una vertiente micro o macro, se
encuentran tanto individuos, como procesos ocurriendo
en la organizacién. Procesos estos que culminan enlo que
se acordd en llamar de decisiones.

2.2 Tipos de decisiones

Aunque el arte de la guerra y los movimientos militares
hayan influenciado algunos ramos de la investigacion
tedrica respecto de las decisiones, como el de las
investigaciones operativas y el de la logfstica, los principales
avances ocurrieron en el ambito de las organizaciones
privadas, de interés econémico. Tradicionalmente, tales
organizaciones dividen las decisiones en dos grandes
bloques: el bloque de las decisiones estratégicas y el bloque
de las decisiones operativas y tacticas.

En el bloque de las decisiones estratégicas, el foco
es siempre el horizonte temporal mas largo y la atencién
sobre los impactos que tales decisiones pueden producir
en la pista de competencia entre las organizaciones. En el
bloque de las decisiones operativas y tacticas, el horizonte
pasa a ser de plazo mds corto y la atencion se vuelve a la
eficiencia y la productividad de las operaciones.

Con eladvenimiento dela economia del comportamiento,
nuevos actores pasaron a investigar las decisiones — ahora
con mayor foco en el comportamiento humano — bajo
el prisma de la psicologia cognitiva. En funcién de eso,
las decisiones pasaron a ser analizadas bajo un nuevo
prisma (o bloque): (i) las decisiones racionales, tomadas
en situaciones planificadas, involucrando apuestas de bajo
riesgo, en ambientes de baja presion en términos de tiempo
de decision, y apoyadas principalmente en la matematica y
en los postulados de la 16gica; y (if) las decisiones intuitivas,
tomadas en situaciones dinamicas, de escasez de tiempo de
decisién, y con poco uso del recurso de la deliberacion 16gica.

En pocas palabras, decisiones estructuradas y
decisiones rapidas. Las decisiones rapidas, de caracter
mas intuitivo, fueron clasificadas como decisiones
basadas en el sistema 1 de pensamiento y deliberaciones.
Ya las decisiones estructuradas fueron clasificadas como
decisiones basadas en el sistema 2 de pensamiento y
deliberaciones (BAZERMAN, 2000).

Asi, se acord6 que las decisiones del tipo 1 serfan mas
dependientes del repertorio de experiencias individuales,

105

que habilitarfan el tomador de decision al mejor uso de su
sentido circunstancial y subjetivo, y las decisiones del tipo
2 serfan mas dependientes del uso de la l6gica matematica
e instrumental. En el pilotaje militar, dependiendo de cada
situacion y etapa del vuelo, las decisiones de los pilotos
pueden demandar uno u otro sistema, o hasta incluso la
conjugacion de los dos sistemas de pensamiento y decision.
En el ambito del presente trabajo, el interés recae
sobre las decisiones mas rapidas en ambiente dinamico,
como aquel que caracteriza el vuelo. Otra razén para esa
iluminacién de los asuntos relacionados a decisiones mas
rapidas e intuitivas se justifica por el tema central de este
trabajo, que explora las caracteristicas de la impulsividad
en lo que respecta a la administraciéon de multiples tareas.

3 METODOLOGIA

Como ya fue dicho, el objetivo de este trabajo es
verificar si, en una muestra de cadetes de la Academia de la
Fuerza Aérea, la habilidad para administrar multiples tareas
esta correlacionada a la impulsividad de esos jévenes. La
investigacion conté con un total de 45 (cuarenta y cinco)
voluntarios (N=45).

Para verificar la habilidad en administracion de maltiples
tareas fueron utilizados dos instrumentos: el sgfimare TAPMIL
y el juego “todo al mismo tiempo” (TMT) que fue ofrecido
por un equipo de neurocientistas coordinados por Suzana
Herculano-Houzel. En este juego, cuyo objetivo es obtener
mayor numero de puntos y, consecuentemente, controlar
un mayor numero de tareas, se aumentan, gradualmente, las
tareas a medida que el jugador cambia de nivel.

Para verificar la impulsividad fue aplicado el instrumento
BIS-11, en que se utilizo la Escala de Impulsividad de Barratt
— BIS 11. El instrumento consta de 30 (treinta) asuntos,
en que el encuestado sefiala solo una entre las siguientes
alternativas: (1) raramente o nunca; (2) de vez en cuando; (3)
con frecuencia; (4) casi siempre o siempre. La formatacion
de los datos sigui6 la puntuacion para las preguntas que
van de 1 a 4 (1,2,3,4). En esas cuestiones 1, 7, 8,9, 10, 12,
13, 15, 20, 29 y 30, se consider6 el orden inverso (4,3,2,1).

Respecto a las diferencias culturales relacionadas a
conceptos relativos a los diferentes tipos de impulsividad,
el modelo de Barratt — BIS 11 ha sido adaptado con
éxito para diferentes culturas, lo que evidencia su validez
transcultural. Dada la importancia del modelo propuesto
por Barratt — BIS 11 para estudios sobre la impulsividad,
se considera que el desarrollo de una version brasilefia de
la escala es de fundamental importancia para la practica
clinica y para la realizacién de estudios sobre el tema
(MALLOY-DINIZ et al.,, 2010, p. 104).

Patton et al. (1995) definen la versién actual del
instrumento, realizada por un analisis de componentes
principales en BIS-11. Las notas recogidas a partir de una
muestra de 248 (doscientos cuarenta y ocho) pacientes
siquiatricos internados y 412 (cuatrocientos doce)
estudiantes universitarios. El andlisis factorial, a partir de
esos casos, revelo tres factores de segunda orden, aqui
denominados secundarios, y seis factores oblicuos de primer
orden, o primatios. El Cuadro 2 muestra la relacién entre
la primera y la segunda orden, asf como los asuntos del
BIS-11 en los factores.
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Cuadro 2 - Factores primarios y secundarios de la BIS 11.

Escala de Impulsividad de Barratt — BIS 11

Factores Factores No de ftems que contribuyen para
secundarios primarios items cada subescala
(4 * *
Impulsividad Impulsividad relacionada a toma de : Ater}fll?; 3 > >, 9% 11, 207, 28
Atencional decision rapida nestabiiida 3 6, 24, 26
cognitiva
. La impulsividad motora estd relacionada Motor 7 2.3.4.17,19, 22,25
Impulsividad o >0 1L 1Y, 44,
a la no inhibicién de respuestas )
Motora . Perseverancia 4 16, 21, 23, 30*
incoherentes con el contexto
* Tk Q% 1%k 13k
Impulsividad por | Engloba comportamientos otientados al Autoco?trol 0 1, 7, 8%, 125 1537 14
no planificacion presente Complejidad 5 10%_ 15%. 18, 27. 29%
cognitiva T

*andlisis inverso (4, 3,2, 1)

Fuente: El autor.

Mientras muchos manuscritos académicos relatan
solamente la puntuacién total, es recomendado que,
por lo menos, se relate el segundo factor de orden para
explicar su contribucién individual para la relacion que
se esta testando (PATTON et al., 1995).

Los resultados pueden variar de 30 (treinta)
a 120 (ciento veinte) puntos. Para el caso de 30
(treinta) puntos, el encuestado que, en las preguntas
normales, opte por la alternativa “raramente o nunca”
y, en las cuestiones invertidas, opte por la alternativa
“casi siempre/siempre”, recibira 1 (un) punto por
asunto. Para el caso de 120 (ciento veinte) puntos, el
encuestado que opte por la alternativa inversa al caso
anterior recibira, asi, 4 (cuatro) puntos por pregunta.

Para el analisis de la impulsividad, los resultados
que consideran los menos impulsivos son los que
se aproximaron a 30 (treinta) y los mas impulsivos,
aquellos que se aproximaron a 120 (ciento veinte)
puntos. En esta investigacién, fueron considerados
menos impulsivos los voluntarios con puntuacién en
el primer cuartil y, mas impulsivos, los situados en el
tercer cuartil, o sea, los extremos de la muestra.

En una segunda etapa de la investigacion, se
formatearon los datos con la inclusion de la puntuacion
obtenida en la prueba TAPMIL y las notas del
Escuadrén de Instruccion Aérea (EIA), lugar donde
los cadetes reciben la instrucciéon practica de vuelo.
Es importante recordar que la prueba TAPMIL
evalla seis factores, habiéndose considerado, para esta
investigacion, solo el factor capacidad para la ejecucion
de multiples tareas.

Para lograr las informaciones fueron realizados
analisis descriptivos (promedio, desvio estandar,
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varianza, maximo, minimo, amplitud, entre otras). Para
complementar, se verificé el coeficiente de variacion de
las variables en estudio.

Con los datos agrupados en pares fue verificado
el coeficiente de correlacion.

A continuacién, en el topico 4, tablas 1 a 7, son
presentados los resultados.

4 RESULTADOS

4.1 Analisis descriptivo de las pruebas TMT y BIS

Tabla 1- TMT.
TMT
Promedio 93,53333
Error estindar 5,495232
Mediana 88
Moda 136
Desvio estindar 36,86314
Varianza de la muestra 1358,891
Curtosis 0,162757
Asimettia 0,73699
Intervalo 158
Minimo 40
Maximo 198
Suma 4209
Conteo 45

Fuente: El autor.
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Tabla 2 - BIS.
BIS
Promedio 61,26667
Error estandar 1,664362
Mediana 61
Moda 66
Desvio estandar 11,16488
Varianza de la muestra 124,6545
Curtosis -0,53319
Asimetria 0,236712
Intervalo 45
Minimo 42
Miaximo 87
Suma 2757
Conteo 45

Fuente: El autor.

107

Tabla 4 - EIA.
EIA
Promedio 4374933
Error estandar 0,029532
Mediana 4,343
Moda 4,257
Desvio estandar 0,198105
Varianza de la muestra 0,039245
Curtosis -0,42877
Asimetria 0,516116
Intervalo 0,8
Minimo 4,029
Maximo 4,829
Suma 196,872
Conteo 45

Fuente: El autor.

El coeficiente de variacion del BIS es del 18,22%
y del TMT del 39,41%, lo que significa que, abajo del
30%, la muestra es considerada homogénea vy, por
encima de ese porcentaje, considerada heterogéneo.

Tabla 3 - TAPMIL.

El coeficiente de variacion del TAPMIL es del
15,04% y del EIA, de del 4,53%, ambos abajo del
30%, lo que significa homogeneidad de los datos.

4.2 Coeficiente de correlacion

En este subtopico son presentados los coeficientes
de las pruebas TMT, TAPMIL y la nota del EIA en

TAPMIL
Promedio 111,0667
Error estandar 2,4900061
Mediana 109
Moda 98
Desvio estandar 16,70384
Varianza de la muestra 279,0182
Curtosis -0,00887
Asimetria -0,12804
Intervalo 82
Minimo 64
Miximo 146
Suma 4998
Conteo 45

Fuente: El autor.

relacion a la prueba BIS (impulsividad).

Tabla 5 - Correlacion 1.

Correlaciéon 1

BIS TMT
BIS 1
TMT -0,107150014 1
Fuente: El autor.
Tabla 6 - Correlacion 2.
Correlacion 2
BIS TAPMIL
BIS 1
TAPMIL -0,023982923 1
Fuente: El autor.
Tabla 7 - Correlacion 3.
Correlacién 3
BIS EIA
BIS 1
EIA -0,005561046 1

Fuente: El autor.
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Se verifica que no hay correlacion de la impulsividad
con las otras pruebas y, también, que su relacién es
inversa. O sea, la conclusiéon a que se llega con el
analisis de los datos de las pruebas TMT, BIS 11,
TAPMIL y notas en el EIA es de que los cadetes mas
habiles en administrar multiples tareas, as{ como los
mas habiles en vuelo, no son aquellos que presentan
la mayor impulsividad.

Esa conclusion es bastante propicia, pues la
impulsividad es una caracteristica bastante indeseable
en el medio militar, sobre todo tratindose de la
aviacion militar.

5 CONSIDERACIONES FINALES

El presente estudio partié del interés de verificar
si la variable impulsividad interfiere en la ejecucion
de multiples tareas y si la misma afecta el desempefio
en vuelo. La investigacién de Aradjo et al. (2009)
concluyé que la impulsividad estd asociada al
comportamiento de riesgo en el transito, correr por
aventura e infracciones.

De lo que fue propuesto para este trabajo, no
hubo correlaciéon entre la variable impulsividad y la
ejecucion de multiples tareas, tampoco asociacion entre
la impulsividad y el desempefio en vuelo.
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