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RESUMO

A percepcao de risco tem sido alvo de investigam@odiferentes areas de
estudo, especialmente no que diz respeito as dfaseentre peritos e nao peritos.

Numa época em que cada vez mais os factores hursdnagsponsabilizados
pelos acidentes de aviagéo, torna-se importangtudl@ dos factores que influenciam a
percepc¢éao de risco, uma vez que as pessoas reagemngo que percepcionam. Com o
presente trabalho pretende-se verificar se exigi@arencas significativas entre pilotos
e alunos no que diz respeito a sua percepcdo de. riRara tal, utilizou-se um
instrumento que permite avaliar ndo sO a percegeasco bem como as caracteristicas
do risco que influenciam essa mesma percepcaon#élses efectuadas indicam que de
facto, existem diferencas significativas entre sskeis grupos. Por outro lado, no que
diz respeito as caracteristicas dos incidentes,ressiitados obtidos contrastam
curiosamente com os resultados de outras invedegac

Apesar de algumas limitagGes deste estudo, podersgderar que os objectivos
principais foram atingidos. Por outro lado, os leslos alcancados deixam varias

questbes em aberto para futuras investigacoes.

Palavras-Chave: Risco, Percepcéao, Peritos, Novatos



ABSTRACT

Risk perception has been studied by different ingagon areas, especially
concerning the differences between experts angdaple.

Recently, human factors are held for aviation amutigl which is why the study
of the factors which influence a pilot's and traserisk perception has become
important, and also because people react to tkehey perceive. This article aims to
investigate if there are differences between @la@nd applicant’s risk perception. In
order to proceed with this study a survey thatardy evaluates risk perception but also
the risk characteristics that exercise one’s imfage The accomplished analysis of this
survey point out that there are significant differes between the two groups. On the
other hand, concerning the risk characteristics rgults curiously refute others
investigations.

Despite some limitations, one’s can say that thggse of this study was
fulfilled, although future research is requiredataswer a few questions brought up by

this investigation.

Key-Words: Risk, Perception, Experts, Novices
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Introducao

A ideia desta investigacdo surge principalmenta petiosidade em verificar até
que ponto existem diferencas na percepcao de eisite peritos e novatos de um curso
de aviacao.

Sjoberg (2006) refere que a palavra percepcdo é temmo utilizado
principalmente para referir a experiéncia sensofatisco, por sua vez, refere-se as
expectativas ou possiveis efeitos negativos de aoho dcontecimento. De acordo com
este autor, ndo pode ser elaborada uma teorigcto pdis seria necessario ter em conta
uma grande diversidade de situagdes.

As teorias sobre percepcao de risco tém sido abpetestudo desde 1970 e a
pesquisa sobre as diferencas entre peritos e néospwrnou-se, desde muito cedo,
parte integrante desta area de estudo (Sjober§).200

Segundo Hunter (2006) a ndao percepc¢ao de riscaigonapontada como uma
das origens dos incidentes de aviacdo. De acontioeste autor, uma das explicacdes
para 0 comportamento que resulta em incidentes, facto das pessoas nao
percepcionarem o risco dessa situacdo e conseqamite ndo 0 evitarem, néo
tomarem atitudes de diminuicdo do mesmo ou nao nsiderarem suficientemente
ameacador. Esta opinido vai ao encontro de Kinwii94) que refere que a nao
percepcdo de risco leva muitas vezes a adoptar artempentos que acabam em
acidentes.

Varios autores (e.g. Slovic et al. 1979) demonstrqne os peritos tém
percepcdes de risco mais correctas do que o respalico, outros, pelo contrario,
demonstram que ndo existem diferencas entre ogalgiswWright, Pearman & Yardley,
2000). Contudo, a natureza e as metodologias ad#ig parecem dar resposta aos
diferentes resultados encontrados.

Segundo Einhorn (1974), a experiéncia passada @natao por parte dos
peritos pode leva-los a fazer uma avaliacdo do nsais correcta.

Thompson, Onkal, Avciglu e Goodwin (2004) estudaram como é que o risco na
aviacdo é avaliado por parte de pilotos peritog ealatos. Estes autores pretendiam
verificar se as percepcOes de peritos e novatcmiahf qualitativamente e se a
percepcéao de risco dos peritos seria mais cordectpie a percepgdes dos novatos.
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No estudo de Thompson et al. (2004), € importaistenduir 0 grupo de peritos
que tem formacao e experiéncia, do grupo de novptesniciaram a sua formagao na
area da aviacao.

Tal como no estudo de Thomson et al. (2004) pressengue 0sS instrutores,
considerados como peritos, tenham bastantes mas tle voo do que os novatos e que
estes, por ndo terem ainda completado o seu cu@w,disponham de todo o
conhecimento, tedrico e pratico, sobre seguranmgeidentes na aviacao.

Neste estudo, partiu-se do pressuposto que exiifenencas na percepcao de
risco entre peritos e novatos. Presume-se que pogde peritos, por ter mais
experiéncia, apresentard uma menor percepcaoaecesnparativamente ao grupo de
novatos. Neste sentido, espera-se que na aval@ggaon conjunto de incidentes de
aviacdo, os instrutores apresentem valores makeddo que os novatos. Além disso,
ao avaliarem um conjunto de caracteristicas sadBesemesmos incidentes, espera-se,
que o grupo de alunos se centre em caracterigjiocasdizem respeito aos factores
humanos e que os instrutores, por outro lado, sere em caracteristicas do foro
operacional.

Numa época em que os factores humanos sédo comkidezamo 0s principais
responsaveis pelos acidentes e incidentes de av{&@ppell & Wiegmann, 2001),
torna-se pertinente estudar a percep¢do de riseensaautica pois “as pessoas reagem

ao perigo por elas percepcionado” (Slovic, Fisch&dfichtenstein, 1979 p.14).

Teorias e Modelos

De acordo com Zeckhauser e Viscusi (1990) umacgitua@e risco pressupde
uma incerteza quanto ao resultado, mas ao mesmpofeam conhecimento dos
possiveis resultados, tal como quando atiramosmo®a ao ar, ndo sabemos qual dos
lados da moeda vai calhar mas sabemos que expsiEsiilidade desta mostrar cara ou
coroa.

Segundo Lima (1993, cit. por D’'Oliveira, 2006) eé&w duas formas de definir
0 risco: risco objectivo e risco subjectivo. O aisabjectivo, diz respeito a avaliacdo

quantitativa do perigo e a exposicao a situacoepalgo. O risco subjectivo, diz
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respeito a avaliacdo e tomada de decisdo por padepessoas em situacbes que
envolvem perigo.

Para uma melhor compreensao, é necessario distiogtonceito de perigo e
risco. De acordo com Griffiths (s.d. cit. por RickiCirillo, 1986) o perigo € um
conjunto de condi¢cdes com potencial para desencadatentes. Por sua vez, o risco é
o efeito combinado da probabilidade de ocorréneiard acontecimento indesejavel e a
magnitude desse mesmo acontecimento.

Para assegurar uma boa gestdo do perigo deserarobger nos Ultimos anos
varios estudos com o objectivo de o identificarediima frequéncia e a magnitude das
suas consequéncias (Slovic et al.1979).

Para muitas situacdes, existem dados estatistispsniveis sobre o perigo que
estas representam para as pessoas. Contudo, exisigas situacdes onde as
consequéncias do perigo sdo mais dificeis de ditarnrequerendo, por isso, mais
estudos. Em ambos 0s casos, esta sempre em cae&]gao por parte das pessoas.

Depois de elaborados os estudos sobre a perigesittadeterminadas situagoes,
estas informacOes devem ser transmitidas as pegseakdam com as situacfes de
perigo. Se as pessoas nao véem, ndo compreende@ocacreditam nas estatisticas

sobre o risco com que lidam, entdo pode resultar md gestédo do risco.

As Heuristicas

Quando as pessoas avaliam o risco, baseiam-se smuézes em dados
estatisticos ou inferéncias sobre o que se lemkdamouvir ou ver acerca de
determinado risco. Estudos recentes identificarammimero de inferéncias gerais que
as pessoas utilizam nessas situagdes. Estas mregnagis chamam-se heuristicas e sédo
utilizadas no sentido de facilitar a resolucdo aefas mentais (Slovic, Fishoff &
Lichtenstein, 1979).

A heuristica da disponibilidadé uma das regras mentais mais importantes na
percepcdo de risco. Esta heuristica diz respeitta@o das situacbes mais frequentes
serem mais faceis de imaginar do que situactes srieeqguentes. Neste sentido, as
pessoas que recorrem a esta heuristica avaliam sitoacdo como provavel ou

frequente se essa situacdo for facil de imaginaregordar. Apesar desta heuristica
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parecer bastante apropriada ela € influenciadafgmores ndo relacionados com a
frequéncia de ocorréncia, por exemplo, situacdéstavinum filme ou um desastre
recente podem distorcer a avaliacdo de um risceinmhsa imaginacdo e memorizagao
podem ser entraves a analise objectiva de umac&dude perigo. Além disso, esta
heuristica faz com as pessoas avaliem causas de pwrco frequentes como muito
perigosas e causas de morte habituais como muitgppas.

Um aspecto particular das heuristicas é que genddmas pessoas sentem
bastanteconfiancanas avaliacbes que fazem sobre as situacdes emsquiizam, o
que pode ser perigoso, pois isto indica que asopessuitas vezes ndo se apercebem
que tém pouca informacdo e que necessitam de wEICIMentos sobre as situacdes
com gue se deparam. Infelizmente, segundo este, aisteritos sdo tao propicios a
este excesso de confianga como as restantes pessoas

Existem alguns factores que levam os peritosadiaavmal os caminhos que
levam a situacdes de desastre, tais como: naoteopeta 0 modo como o erro humano
influencia os sistemas tecnoldgicos, 0 excesso a®ianca em conhecimentos
cientificos, a insensibilidade ao conhecimento wicionamento tecnolégico como um
todo e erros na previsao da resposta humana a asedidseguranca.

Muitos estudos cientificos (e.g. por Slovic, ef 8879) mostram que as pessoas
tém dificuldade em resolver um conflito entre risedeneficio de uma determinada
situacdo. Uma maneira de lidar com a ansiedad#aetidesta situacao de incerteza é
negar essa incerteza, ou sgyaycurar a certezaresultando, consequentemente em
excesso de confianga.

Um estudo elaborado por Borch (1968, cit. por $logt al., 1979) demonstrou
que os gestores ficam chateados com os consulpiedhes fornecem informacéo
acerca da probabilidade de determinadas situagdesab ocorrerem em vez de lhes
dizerem exactamente o que vai acontecer, 0 querova@ procura da certeza por
parte das pessoas. Na opinido destes autorescarpma certeza é legitima quando é
feita conscientemente, isto é, nos casos onde @stemas sdo conhecidas e nao
ignoradas e quando as pessoas tém nocao dos gustdai podem resultar.

Num estudo elaborado por estes autores, foi dathrefa de avaliar trinta
actividades (e.g. fumar, cacar, nadar), substan@as pesticidas, antibiéticos) e
tecnologias (e.g. energia nuclear, aviagcdo, mdtay e acordo com o risco de morte
por elas causado. A segunda tarefa consistia eemardio menos perigoso para 0 mais

perigoso estas trinta situacdes. Neste estudatirarisdiferencas consideraveis entre
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peritos e as restantes pessoas, por exemplo, ib@sparnsideraram e energia eléctrica,
a cirurgia, nadar e raios-x mais perigosos do gysasoas nao peritas e consideraram a
energia nuclear, o trabalho policial e a escaladstommenos perigoso do que o
considerado pelo restante publico.

Deste estudo surgiu a hipétese de que as pessopsr@pcionarem 0 risco
estarem apenas a estimafrequéncia de mortgor ele causado. Para verificar esta
hipotese, os autores reuniram estimativas do nunermortes provocadas anualmente
pelas 30 actividades incluidas no estudo. No gmeedipeito a aviagdo comercial e as
armas de fogo, existe uma boa evidéncia estatibisgada no numero de vitimas
anuais, mas no que diz respeito a outras activijad® foram encontradas estimativas.
Os 25 casos que obtiveram estimativas sobre frequémual de morte foram
comparados com as percepcdes de risco. Os resultiedioonstram que as avaliacdes
feitas por peritos parecem estar intimamente mh@aclas com as estimativas das
frequéncias anuais de morte, sugerindo que paparit®s o risco é sinénimo de morte
anual. Contudo, esta relagéo nao foi encontradagspessoas néo peritas, o que leva a
considerar que para estas o risco pode ndo sesmaongue fatalidade, ou talvez as suas
estimativas das fatalidades das actividades esewegrradas. Contudo, ao verificar se
as avaliagOes de risco por parte das pessoas nfas @ relacionavam com as suas
proprias estimativas de morte anual, foi encontrache fraca relacdo e apenas em
alguns casos.

ApoOs esta verificagdo, somos levados a pensar gjygessoas nao peritas ao
avaliarem o risco, nao se centram simplesmentataiddade de determinada situacao,
tendo em consideragdo outros factores. No mesradegpara perceber como é que as
expectativas de desastigfluenciam a percepcao de risco, foi pedido agsites para
indicarem um numero, para cada actividade que dsimamse quantas mais mortes
seriam provocadas se 0 proximo ano fosse partioelsie desastroso. Os resultados
demonstraram que a expectativa de desastre é sommrat parte integrante das 30
actividades permitindo apenas uma parte da exgliceQs resultados obtidos.

Estes autores pretenderam também estudara@teristicas qualitativasla
percepcéao de risco. Para isso, aplicaraatiig scalescom as seguintes caracteristicas:
voluntariedade do risco, imediacdo do risco, commento acerca do risco, controlo
sobre o risco, novidade, crénico/catastrofico, \arlgmeacador e gravidade das

consequéncias.
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Nas trinta situacdes foi encontrada uma relagaima entre a caracteristica
ameacadore gravidade das consequénciaem a percepcao de risco por parte das
pessoas ndo peritas. Na verdade, estas duas dataes juntamente com as
estimativas de morte anuais, parecem prever aggEtoale risco deste grupo. Por outro
lado, a avaliacdo por parte dos peritos parecesi@ relacionada com nenhuma destas
caracteristicas.

Outro estudo levado a cabo por estes autores Upasena hipotese de que
alguns perigos sdo mamsmidos do que outros, pois a morte resultantenuke situacéo
pode ser considerada pior quando comparada comrte m@vocada por uma outra
situagdo. Contudo, as diferencas encontradas mam fgignificativas e portanto, a
gravidade da morte parece ndo estar ligada conrcepgeg#io de risco. Os resultados
mostraram que peritos e ndo peritos apresentameniiés percepcdes de risco de uma
situacdo. Poderiamos concluir que, quanto maisnrdgao tivéssemos acerca de um
perigo, mais adequada seria a nossa percepcdo sde. riPorém, como visto
anteriormente, a percepc¢ao de risco advém de uno a®gensar baseado na memaoria
e na imaginacéao e, por isso, pode levar-nos a pgies de risco erradas. Aléem disso,
as crencas das pessoas tendem a manter-se mesnyresemca de evidéncias
contrérias, influenciando o modo como analisamastaacoes.

Este foi um dos primeiros estudos que mostrou cénmportante aceitarmos
que a gestao do risco deve incluir as percepcdgeciivas das pessoas e que muitas
vezes estas ndo estdo informadas ou estdo mamaddas sobre os riscos com que
lidam no dia-a-dia. Além disso, as pessoas inclnagmsuas percepgdes aspectos ndo so
guantitativos do perigo mas também qualitativogaRéém desta evidéncia, o estudo
prova que 0s nossos julgamentos de perigo saoeifalimesmo quando estamos
confiantes. Os resultados, na opinido destes ajtarestram que é necessario estar
melhor informado, ndo nos basearmos em julgamemimsanalise e demonstram ainda
a importancia dos aspectos qualitativos relaciomacam o perigo, bem como a
importancia de estar aberto a novas ideias queapog®r em causa as hossas
percepcodes de risco. No que diz respeito aos peatite estudo demonstrou que devem
reconhecer as suas proprias limitacdes cognitivas.

Muitas criticais foram levantadas por Rowe e Wri@i01) relativamente a este
estudo, especialmente no que diz respeito ao quacSet al. (1979) consideraram
como peritos. Por exemplo, ndo foi explicado o esso atravées do qual foram

seleccionados os peritos, nem a constituicdo dgsi@. Além disso, 0s peritos em
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questdo nao poderiam possuir conhecimentos sufsiesobre as 30 situacdes téo
diversas. Nao existe, igualmente informacdo acdesa profissbes do grupo de nédo
peritos. Outra das criticas levantada por estesresjté o facto de ndo existir uma
evidéncia directa de que os peritos avaliem medhfvequéncia anual de morte, e este
grupo parece ter em conta as caracteristicas afisds$ dos riscos ao contrario do que
Slovic et al. (1979) defendeu. Estes autores rafarainda que as pequenas diferencas
no tamanho das amostras poderiam influenciar adgdas métricas do teste que
apesar de nao terem sido detectadas podem esania®

Lichtenstei, Slovic, Fishhoff, Layma e Combs (19€Bg¢garam a conclusédo que
as pessoas nao tém um conhecimento correcto dos em que se deparam. Segundo
estes autores, este facto deve-se a exposicaoopesponada a determinado
acontecimento. Por exemplo, os individuos sobrestinas frequéncias de situacfes
onde pessoas proximas ja morreram ou acontecimgutosecebem muita atencao por
parte dos média.

Segundo Savadori, Savio, Nicotra, Rumiati, Finuai$ovic (2004) as pessoas
reagem de maneira diferente face ao perigo. Exist@racteristicas individuais, tais
como a experiéncia ou 0 conhecimento tecnologi@ igfluenciam o modo como as

pessoas avaliam o risco.

Segundo Lichtenstein et al. (1978), a experiéno@epmelhorar a avaliagdo do
risco por parte de uma pessoa, mas nem toda ai@xgarmelhora os julgamentos.
Esta situacdo soO se verifica nos casos em queahzagdio de determinada tarefa exista
um feedback desse mesmo julgamento. Deste modte-gmrdo principio que os
peritos, por j& terem experiéncia com mais situaglerisco, apresentardo avaliacbes
mais correctas dessas situacfes do que os naosp€&dntudo, mesmo assim, poderéao
ser influenciados pela exposicdo desproporcionaéasas situacdes. Realmente, no
estudo levado a cabo por estes autores, verifieowyse, apesar dos peritos
apresentarem percepcdes de risco mais adequadgeedos ndo peritos, estes sao
influenciados pela sua experiéncia pessoal anterior

Ao avaliar o risco, de acordo com Savadori ef24l04), as pessoas que néo sao
peritas numa determinada area centram-se em aspectoo apossibilidade de
catastrofeou avividnessde determinada situacdo. Por outro lado, as pesdites

peritas tendem a centrar-se maisfatalidadesque possam resultar.
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Existem estudos que demonstram a existéncia deedifas entre peritos e nao
peritos no que diz respeito a percepcao de risgo @utteling & Kuttschreuter, 1999) e
existem estudos, em menor numero, que nao encoufarencas significativas (e.g.
Wright, Pearman & Yardly, 2000). Estes resultadaslgm ser explicados pelos
diferentes tipos de perigo estudados (Savadoti,&Q04).

Segundo Wright, Bolger & Rowe (2002), os variosudss elaborados sugerem
que existem diferengcas entre a percepcado de riscpedtos e ndo peritos e que
geralmente os peritos percepcionam menor riscougoog ndo peritos. Contudo, estes
resultados divergem dos resultados encontradosSlosic, Fishhoff e Lichstenstein
(1985) onde os peritos tiveram maior percepcaadste relativamente ao outro grupo.
De acordo com Wright, Bolger & Rowe (2002), os wdifges resultados podem ser
explicados pela auséncia de validade do estuddadec &t al. (1985) e pelo facto do
grupo de peritos nao ter conhecimentos suficiestsre as diversas actividades

apresentadas.

Segundo Savadori et al. (2004), a confianca eerad@tada fonte de informacao
pode ajudar a reduzir os niveis de incerteza englificar decisbes. Neste sentido,
guanto menos conhecimentos tivermos sobre umaidede, mais forte é a relacéo
entre percepcdo de risco e a confianga. Assim, dguaabemos pouco sobre uma
actividade, temos de basear-nos no conhecimentoutoss para tomar decisées e 0s
nossos julgamentos sobre o risco dependem da noafigue temos neles. Neste caso,
fala-se de credibilidade da fonte de informacdee ge suspeita estar negativamente
correlacionada com a percepc¢ao de risco, ou sggato mais confiangca temos na fonte
de informacé&o, menor a percepcao de risco. Ostaeesl mostraram que a informagao
por parte de institutos de pesquisa, grupos andistas ou organizacdes politicas era
considerada mais credivel do que a informacaonrdias por industrias. Neste estudo,
a correlacdo encontrada entre confianca e percepeéisco foi bastante fraca, talvez
devido ao modo como foi estudada (informacéo fadaepor uma fonte de informagéo

e ndo confianca na gestao de risco).

O estudo sobre biotecnologias levado a cabo poladeeav et al. (2004),
demonstrou que os peritos avaliavam as situacoedhgs foram apresentadas como
tendo menor risco, como sendo mais conhecidas if@amente e nao foram
consideradas como novidade. Além disso, os peafsEnas tinham em conta o0s

possiveis prejuizos e a utilidade do produto. Rdroolado, ao avaliar o risco, 0s
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individuos ndo peritos tinham em conta, para alé@® prejuizos, o conhecimento

cientifico sobre o produto e a rentabilidade domes

Tal como noutros estudos, foram encontradas difasenqualitativas e
quantitativas entre peritos e ndo peritos. Todastgs diferencas podem ser afectadas
pela natureza do perigo. O facto de ser um estigi@ s10vas tecnologias pode torna-lo
mais sensivel aos efeitos dexpertise devido a necessidade de conhecimento
especializado. Segundo Fischhoff (1995, cit. poltekeSiegrist & Gutscher 2006), o
modo como apresentamos a informacao sobre o piafigencia a percepcéo de risco
por parte das pessoas. Neste sentido, 0 modo cerpesgoas nao peritas devem ser
informadas sobre determinado risco € deve seretid@onta nesta area de estudo, uma

vez que pode aumentar ou diminuir a percepcacsde.ri

Slovic e Peters (2006) defendem que numa situagague o risco e o beneficio
tém uma correlacdo positiva (e.g. actividades tieraédco tém maiores beneficios do
gue actividades de baixo risco), estdo negativamemtrelacionados nos julgamentos
das pessoas, ou seja, actividades de alto riscpes@epcionadas como tendo poucos
beneficios. Além disso, Alhami e Slovic (1994, qiior Slovic & Peters, 2006)
verificaram que esta relacdo entre risco e bewebsta também relacionada com o
afecto positivo ou negativo sobre uma determin@idacfio, ou seja, se 0s sentimentos
das pessoas acerca de uma actividade sao favorémtis, elas tendem a julgar essa
situacdo como tendo baixo risco e alto benefi@gedo contrario, os sentimentos das
pessoas sdo negativos tendem a fazer o inversion Assnformacéo sobre os grandes
beneficios de uma dada tecnologia ou situacdo kvaentimentos positivos e
consequentemente a diminuicdo da percepcao de risco

No estudo de Savadori et. al. (2004) foi tambénfieado que a percepcdo de
risco por parte de ndo peritos pode ser diminuidendo se apresentam beneficios sobre
essa biotecnologia, enquanto a percepcéo de riscopqate dos peritos pode ser
aumentada quando é fornecida informacéo sobresfgiejudiciais.

A correlacéo encontrada entre prejuizo e benesiogere que as pessoas, peritas
e ndo peritas, avaliam o risco consoante o seursantb geral dafecto.Neste sentido,
se 0 sentimento é positivo, as pessoas avaliatnado como tendo grandes beneficios
e poucos riscos. Se o sentimento, pelo contrarinegativo, as pessoas avaliam a
situagdo como tendo poucos beneficios e muitogsisc
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A maior parte das correlacbes negativas entre ipceje beneficio foram
encontradas na percepg¢ao de risco por parte degeo que significa que estes se
baseiam mais no afecto. O resultado nédo era espemestie grupo, uma vez que 0s
peritos detém os conhecimentos necessarios oneéarbas as suas percepcoes. Uma
possivel explicacdo para este resultado, € o fdefoneste estudo, os beneficios e
prejuizos serem correlacionados negativamenteéjsideneficio de poder salvar vidas
e melhorar a saude mas por outro lado, perda @& @a prejuizo de saude. Os peritos
estdo mais alerta sobre este facto e por issoaapees mais correlacdes negativas, além
disso, as avaliagbes dos individuos nao peritosesbbneficios e prejuizos sdo de

menor confianca e dai resultam menos correlacgsginas.

Muitos estudos e teorias (e.g. Slovic, P. FischBff& Lichtenstein, S. 2001)
estdo a considerar o efeito directo do afecto nabagbes e consequente tomada de
deciséo. Por exemplo,receiomede a reac¢cdo emocional negativa sobre o pétgge.
estudo demonstra que o risco biotecnoldgico podier déigado ao afecto tanto nas
avaliacOes por parte de peritos como por partédeparitos.

O afecto, segundo Slovic, Finucane, Peters e Ma®rg2004) pode
corresponder a uma qualidade de bom ou de maudeeoimo um estado de espirito e
contendo um estimulo negativo ou positivo. Quande lbaseamos nestes estados de
espirito denominamos deeuristicas de afectoas quais influenciam o modo como
percepcionamos o risco. A heuristica do afecto elesdio fez parte das teorias de
percepcdo de risco. Os estudos de Fishoff et &78)1e Slovic et al. (1987)
demonstraram que sentimentos r@eeio estavam relacionados com a percepcéo e
aceitabilidade do risco por parte das pessoas mamdg nimero de perigos. Sandman
(cit. por Slovic et al., 2004) verificou que o recestava relacionado com factores
como: voluntariedade controlo, mortalidade e honestidadg introduzindo-as no seu

modelo tedrico.

Fishoff, Slovic, Lichetenstein, Read e Combs (19¢#) por Slovic & Peters
2006) demonstraram que sentimentos de receio eramorgiais na percepcao e

aceitacao de risco num grande numero de situagdpsero.
Rowe e Wright (2001) sugerem que existem factavemis e demograficos, tais
como: a idade, o sexo, a raca, a educacao e as;uiiwe tornam dificil assegurar que

existem de facto diferencas na percepcao de riscparte de peritos e de nédo peritos,
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uma vez que estes factores influenciam, quer ganuéntos dos peritos quer os dos nao
peritos. Por exemplo, Barke, Smith e Slovic (199&)ificaram que num grupo de
peritos formado por sujeitos do sexo masculino sedm feminino, havia diferencas na
percepcéao de risco entre homens e mulheres, serdasgnulheres tendem a avaliar as
situacOes de perigo como tendo maior risco.

Rowe e Wright (2001) chamaram ainda a atencao fadtaa de informacao
acerca do que se considera ser pest@é€r) nos diferentes estudos. Na verdade, os
dois autores afirmam que néo se sabe se existamadiferencas entre peritos e ndo
peritos uma vez que a definicdo de perito e depefito ndo foi claramente definida e
aspectos importantes, como as caracteristicas défivag, ndo foram controladas nos
primeiros estudos realizados. Estes autores rafer@inda que ndo estava comprovado
que os peritos tém uma percep¢ao mais correctaelogjnao peritos.

Bolger e Wright (2001) defendem queegpertisedeve ser mensuravel a partir
da performance e “ndo ser definida em termos delazial, antiguidade ou poder
adquirido” (p. 342). A performance, segundo estes @Gutores, deve ser avaliada
através davalidade ecoldgicgou seja, os peritos devem fazer julgamentos deddr
sua area de experiéncia profissionaBpeendizagen(a avaliacdo em causa deve ser
aprendida, ou seja, deve existir feedback na efecdes tarefas de modo a que os
individuos melhorem a sua performance com a expséaf De acordo com estes
autores, a performance dos peritos sera uma igtoaentre estes dois factores. Neste
sentido, se a validade ecoldgica e a aprendizagenavhliacdes por parte de peritos é
baixa, entdo ndo € esperado que as avaliagbescdepor parte dos peritos sejam mais
correctas do que as dos néo peritos. Neste casmangue existam diferencas entre
peritos e ndo peritos nao significa que a percedod@eritos seja mais valida do que a
dos néo peritos. Estes autores defendem ainda gaee&sario ter em atencéo factores
como a dificuldade da tarefa, o tipo de medidaval@lade do teste. Assim, nos casos
em que existe feedback da tarefa, os peritos deteammais conhecimentos do que os
nao peritos acerca dos riscos em questdo, uma wezaprenderam com 0S erros
anteriores e melhoraram a sua performance (Rowerighty 2001). Por exemplo, um
estudo elaborado por Golant e Burton (1978) demaunsjue a experiéncia passada

com uma determinada situacao pode reduzir a peioafgrisco dessa mesma situacao.

Slovic e Peters (2006) referem que as pessoasmeageisco de dois modos

distintos: o modo instintivo ou intuitivo e o modiagico, racional ou deliberado. O
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primeiro, € designado désk as feelinge o segundoisk as analysisDe acordo com
Slovic, Finucane, Peters, MacGregor (2004) quastiesadois entram em conflisoirge
um terceiro modo de reagir: o risco como politBagundo a teoria darocessamento
dual de Slovic e Peters (2006), as pessoas interpratagalidade de duas maneiras:
uma maneira automatica, intuitiva, natural, de mexjeerimental e o modo analitico ou
deliberado. O primeiro modo de processamento éafuedtalmente influenciado pelo
afecto. A confiangca que depositamos no afecto & mdgida, facil e eficiente perante
uma situacdo de perigo. Estes autores sublinhanasa @ importancia do afecto na
motivacdo das pessoas para 0 comportamento. Aslieardo afecto pode levar a
julgamentos errados por parte das pessoas. Umoasalizado por Denes-raj e Epstein
1994 (cit. por Slovic e Peters, 2006) demonstroe dace a uma situacdo de
probabilidade as pessoas sdo influenciadas pelaimsmo dai resultante
independentemente da probabilidade estar contra deisdo. Por exemplo, as pessoas
em vez de preferirem tentar retirar um feijao véhmenum saco com 10 feijdes de
outra cor, optam por retirar 1 feijao vermelho ns&aco com sete feijdes vermelhos e
100 feijoes de outra cor. Esta experiéncia demamstnfluéncia da heuristica do afecto,
pois as pessoas confirmaram que sentiam que timhai® oportunidades de ganhar
guando existia um maior niumero de feijdes e ndomaiar probabilidade.

Um outro estudo elaborado por Slovic, Monahan e dvisgor 2000 (cit. por
Slovic e Peters, 2006) demonstrou que as pessoasfkiéenciadas pelo modo como a
informacéo é apresentada. Por exemplo, se disseamos psicolog@xpertque o Sr.
Jones tem uma probabilidade de 20% de cometer tordacsioléncia em 6 meses apods
ter saido do hospital psiquiatrico ou se dissermuesdois em cada 100 pacientes com 0
mesmo problema do Sr. Jones cometem actos de ¢i@l@pis terem saido do hospital,
as imagens das duas situacfes sao diferentes, geadoprimeira € vista como menos
prejudicial.

Existe, também, umiasensibilidade a probabilidad®u seja, nos casos onde as
consequéncias de uma determinada accéo tém nuiiicado afectivo, como 0s casos
de cancro ou ganhar a lotaria, a probabilidadesdas consequéncias tém pouco peso.
Por outro lado, existe também insensibilidade a@wsanos, por exemplo, salvar a vida a
uma pessoa € muito importante quando essa pesaoaniea, mas a medida que o
numero de pessoas salvas aumenta, este deixa tat@rimportancia, ou seja, nao
sentiriamos muita diferenca se nos dissessem quead/ar 88 ou 89 pessoas. Além

disso, parece que as pessoas ao avaliarem as sedidslvamento, a proporcao de
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vidas salvas detém maior afecto e mais peso do quienero de pessoas salvas (Slovic
e Peters 2006). A heuristica do afecto parece assiplicar alguns aspectos da
percepcdo de risco (Slovic e Peters, 2006). Algonc (1980, cit. por Slovic et
al.2004) tinha ja afirmado que o afecto € a primenesposta que ocorre
automaticamente e orienta o processamento da iat@ome das avaliacbes por parte
das pessoas.

Segundo Tversky a Kahneman (1982, cit. por KeBexgrist e Gutscher 2006) a
heuristica do afecto esta relacionada com a hmaridd disponibilidade. Esta ultima foi
considerada crucial para explicar a influéncia nojamentos em termos de
probabilidades. Segundo a Teoria Prospectiva deskyee Kahneman (1979) (cit. por
Keller, Siegrist e Gutscher, 2006) as probabilidgoequenas sdo, na maioria dos casos,
sobrestimadas. Estes dois autores (1974) concondaaabém que a confianca
depositada nestas heuristicas ndo se verifica apeas pessoas nao peritas, mas
também em pessoas com experiéncia. Tal com jaeferido anteriormente, estas
heuristicas apesar de Uteis sdo também fontesraen@rque respeita a percepcado e
estimativa por parte das pessoas.

A pesquisa de Gigerenzer e Hoffrage (1995) (cit.qmler, Siegrist e Gutscher,
2006) demonstrou que os julgamentos em situacoexdaeza melhoram quando sao
formulados em termos de frequéncias em vez de pilatzdes e que o periodo de
tempo no qual o risco € apresentado tem influémma modo como este €
percepcionado. Por exemplo, se fornecemos uma miafthio sobre seguranca
rodoviaria enquanto um sujeito esta a conduzir wando ndo esta a conduzir, esta
informag&o tem um impacto diferente.

Lowenstein et al. (2001) (cit. por Keller, SiegréstGustscher, 2006) propds o
modelo dorisco como emoc¢gaonvergindo com o modelo de Slovic et. al (2082)
heuristica do afecto.

Muitos investigadores, como Slovic et. al (2004, por Keller, Siegrist &
Gutscher, 2006) defendem que o sistema experimestatre a experiéncia passada
para avaliar o risco, ou seja, a experiéncia passafluencia o modo como
percepcionamos o perigo (Weinstein 1989 cit. pdteiKeSiegrist & Gutscher, 2006).
Para estes autores as experiéncias passadas, ggoplex como catastrofes naturais,
estdo relacionadas com o afecto negativo e por Esiem aumentar O risco
percepcionado, mas € importante ndo esquecer, guoe tados 0s perigos estao

relacionados com o afecto negativo, como por exemaplsituacdes de perigo com que
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nos deparamos voluntariamente. Os estudos reafizamtoestes autores demonstraram,
portanto, que ao reproduzir o afecto negativo,regpedo de risco aumenta.

Sjoberg (2000) chamou a atencéo para o facto deape 0s pequenos riscos
serem sobrestimados e os grandes riscos subestinexles sdo percebidos, por parte
das pessoas néo peritas de um modo bastante oolEsta percepcao tdo proxima da
real € esperada que acontega para riscos com @sagipessoas tém algum tipo de
experiéncia. Este autor sublinhou que a heuristisedamental para explicar a
percepcdo de risco € heeuristica da disponibilidadeUm caso interessante estudado
pelo autor consiste no facto das pessoas nao iaralia risco da mesma maneira para
si, para a sua familia ou para as pessoas no gerakja, as pessoas consideram que
estdo menos sujeitas a um determinado risco cothyzargnte com as outras pessoas.
Este fendmeno € denominadoriEgacao do risc@ esta relacionado com o fenémeno
de optimismo irreal Esta negacédo do risco esta ancorada com o aorevtebido.
Neste sentido, quanto maior o controlo percebidwesama situagcdo, maior a negacao
do risco dessa situagao.

O Modelo Psicométricariado por Fishoff, Slovic, Lichtenstein, Read entbs
(1978), baseia-se num numero de escalas explisatdia como:voluntariedadedo
risco, imediag&odo risco,controlo novidadeetc.. Estas escalas foram alvo de analise
factorial onde trés factores principais emergirapuo-antigo, ameacador e numero de
exposicao.Contudo, este modelo explica apenas uma pequeta gearvariancia da
percepcéao de risco (Sjoberg, 2000).

Segundo Sjoberg (2000), este modelo teve a su@itidable uma vez que 0s
resultados sdo apresentados em termos de méd@sigsp apresentavam resultados
muito elevados, dando a impressdo que toda a m@@ege risco estava englobada.
Além disso, o autor verificou que o facto dos iteesem muito similares quanto a
semantica faz com que apresentem, obviamente agdied muito fortes.

Na replicacdo do estudo de Fishoff et al. (1978) astor encontrou um quarto
factor ao qual denominotisco imoral e ndo naturalchamando a atencédo para a
natureza e imoralidade de um perigo. Este factorsgmta uma correlacao forte com a
percepcéao de risco. Todavia, mesmo com este gizatir existe parte da variancia da
percepcéao de risco que continua por explicar.

Segundo esta teoria cognitiva, 0 risco € percepdionde acordo com 0s

modelos tradicionais de percepcao de risco de elstimasposta. Por outro lado, a teoria
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cultural encara a percepcédo de risco como um eftex contexto social ao qual o
individuo pertence. A teoria é considerada fracia poconceito de contexto social é

muito abstracto e por si s6 ndo determina a peécege risco.

A Teoria Cultural proposta por Douglas e Wildavsky (1982) defende q
existem quatro tipos de pessoas que se relaciomam4ctipos de perigo: pessoas
igualitarias (estdo relacionadas com a tecnologia e ambignésioas individualistas
(relacionam-se com guerra e ameacas ao merqaekgpas hierarquica@stao ligadas
a lei e ordem) epessoas fatalistagndo se relacionam com nenhum dos riscos
mencionados).

Segundo Sjoberg (2000) esta teoria apenas tevéreva@empirica com o autor
Dake. Contudo, as suas escalas sobre valores uglegtifpoliticas apresentam uma
relacdo fraca com a percepcéo de risco.

Este autor propds trés conceitos para integraremadelo da percepcgao de risco:
atitude, sensibilidade ao ris@medo especifico

Relativamente astitudes as teorias convencionais defendem que estas sao
influenciadas pelas crencas e valores mas poddmgcpetrario, influenciar as nossas
crencas. No estudo deste autor a percep¢ao desaseocausada pelas atitudes e ndo o
inverso. Por exemplo, pessoas a favor da energi@earuterdo tendéncia para
percepcionar a energia nuclear como nao tendo dsece-versa. Esta situacédo esta
relacionado com o principio geral de que as pesgmatendéncia para ver qualidades
positivas em coisas que gostam e qualidades nagaiim coisas que nao gostam.

O segundo factorsensibilidade ao risgoé explicado pelo facto das pessoas
terem diferentes sensibilidades ao risco, ou sjguanto umas preocupam-se muito
com determinado perigo outras, pelo contrario,cestinquilas ou mesmo indiferentes a
esse mesmo perigo.

Sjoberg (2000) sugeriu que esta diferenca de dbdade ao risco podia ser
devida ao facto das pessoas terem habitos de ssascalas de maneira diferente.
Todavia, o0 proprio autor nega esta hipotese umaguezas correlagdes entreraing
scalestendem a ser fracas entre si. O terceiro fach@go especificadiz respeito ao
facto de alguns casos de perigo trazerem consigosoelementos de perigo. Estas trés
variaveis parecem fazer parte da variancia da pe#écede risco, mas na opinido do
autor, sdo necessarios mais estudos para se aeqfiais os factores que influenciam

realmente a percepcao de risco.
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A Percepcéao de Risco na Aviacao

Na histéria da aviagdo, os avibes comecaram porcaesiderados como 0s
grandes causadores dos acidentes de aviacdo. Gpontud o0 avanc¢o das tecnologias,
os factores humanos aparecem, cada vez mais, cemangipais responsaveis pelos
acidentes (D’Oliveira, 2006). Realmente Baker e(2002) refere que entre 70% e 80%
dos acidentes sdo atribuidos ao erro humano.

De acordo com a teoria de Rowe e Wright (2001) estqs apenas terdo
percepcdes de risco mais correctas do que as tesfaessoas caso estejam a avaliar
riscos dentro da sua area de conhecimento e dristback da sua performance do
desenrolar das suas tarefas. No caso especifiaviggdo, onde 0s acidentes acontecem
esporadicamente e em longos intervalos de tempo,én@ossivel que os peritos
obtenham o feedback das suas avaliacbes face ag@tu de risco. Neste caso, a
aprendizagem é proveniente de publicacdes feithse sesultados de investigacdes,
onde as causas de determinadas ocorréncias sae dasgaperitos para que estes
formem as suas percepcdes associadas a situacdmssalePor outro lado, as causas
dos acidente na aviacédo tendem a ser constantesgodo tempo e portanto, a falta de
feedback pode ser compensada pela aprendizagem. diso, aexpertise segundo
muitos estudos, pode melhorar ao longo do tempo.

No estudo Thompson al. (2004), foi pedido aos @erg aos novatos para
avaliarem numa escala de 0 (sem risco) a 100 (nwaxisoo) 13 riscos de incidentes
especificos de aviagdo. Para além disso, foi pguidm avaliarem 15 caracteristicas que
podem afectar a percep¢do de risco. Foram aindsseqados 5 cenarios onde 0s
sujeitos deviam optar por uma das duas alternagxg®stas, onde uma alternativa
estava relacionada comopeopensado para o risce a outra estava relacionada com a
aversdo ao riscoOs resultados demonstraram diferencas signi¥@sitpara 5 dos
incidentes nomeadamente: falha das pas do rotacipai, falha no sistema hidraulico,
falha no sistema eléctrictightningstrikese birdstrikes Em todos estes incidentes a
amostra de novatos apresentou pontuacdes maislatesia que os peritos.

Estes resultados indicam que a percepcdo de rssariada a estes incidentes
diminui com a experiéncia. Apesar de nos resta8t@identes os peritos também
oferecerem pontuacées mais baixas, apenas nesituagdes houve diferencas
significativas. E interessante notar também quérdetestas 5 situacdes, 4 delish@a

no sistema hidraulicofalna no sistema eléctri¢olightstrikes e birdstrikeg sé&o
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situacbes menos frequentes, pelo que se pode oogukl os peritos sdo capazes de
identificar correctamente as situacdes de baiooris

Foi feita uma analise as correlacbes (percepcaoisde vs frequéncia dos
incidentes) para averiguar a veracidade da peroegg@ambos os grupos, verificando-
se que as avaliacdes dos peritos estdo mais praximeeal. Contudo, estas correlacbes
sao bastante fracas, sugerindo que os peritosénd@penas em conta a frequéncia de
incidente ao avaliarem o risco. Existem, de fagtros factores comograu de receio
que a pessoa sente relativamente ao incidenigrao de novidade do risce as
consequénciagslesse mesmo risco, sendo este Ultimo consideradegies autores
como o0 mais provavel de exercer influéncia. Istmifica que amagnitude dos efeitos
adversospode fazer parte da nocdo de risco por parte tlo®$ Este facto pode ser
analisado a luz do item “até que ponto um incideeseltante deste risco pode causar
dano ou morte ao piloto ou passageiro”e realmeo@covou-se que a percepcao de
risco por parte dos peritos tende a ser maior asgscem que a possibilidade de morte
ou dano também é maior, sugerindo que este grupoeta consideracdo tanto a
probabilidade como as consequéncias do incidente.

Segundo estes autores, a heuristica da dispoattiide Tversky e Kahnemann
(1974) parece também ser uma explicacdo plausivel,vez que incidentes no passado
que tiveram resultados nefastos sdo mais facilmemigrdados. Esta podera ser uma
explicacdo para as respostas dos novatos, poistdusasua formacdo, as potenciais
causas dos incidentes, mesmo as dos incidentess pardem ter sido discutidos com os
seus instrutores tanto quanto as causas dos itesdamais frequentes. Neste sentido,
pode ser que a influéncia da heuristica da disgmlatie, proveniente da formacao
inicial, va diminuindo ao longo do tempo com a eigeia.

Deste estudo, pode-se concluir que existem vadowifes que influenciam a
percepcdo de risco por parte dos peritos e poe piEms$ novatos. Além disso, pode-se
verificar que os novatos dao mais importancia aagofes humanos (e.g. stress,
coordenacao da tripulacéo, etc.) comparativamentgra@o de peritos. Estes, por sua
vez, parecem centrar-se mais em factores orientaa@sas tarefas (e.g. altitude, voo
nocturno, centralidade e controlo).

Relativamente as situacfes aleersdo ou propensdo para o risoeerificou-se
gue quanto maior o numero de horas de voo, maimobabilidade dos individuos
optarem pela situacdo de maior risco. Este resul@eimonstra, portanto, que a

experiéncia direcciona a escolha da alternativaaier risco.
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Thompson et al. (2004) advertem que a experiéraile ger confundida com a
idade. Contudo, um estudo de Baker et al. (200&)odstrou que a idade nao afecta a
opcéao da alternativa de maior risco por parte diéoge

De acordo com Rowe e Wright (2001) este estudesaptasalidade ecologica
uma vez que os incidentes pertencem ao dominivideZ® e reflectem incidentes com
0s quais os pilotos se deparam.

Os resultados de Thompon et al. (2004) demonstraanexistem diferencas
relativamente a percepcéo de risco por parte diéopex de novatos, sendo que 0s
peritos tém uma menor percepcdo de risco do queowatos. Aléem disso, as suas
percepcdes sao mais correctas do que as dos nopai®sipresentam correlagbes mais
fortes com as frequéncias relativas, indo ao encodé teoria de Bolger e Wright
(1994) sobre a performance. Como a validade eamddg@i a aprendizagem estao
marcadamente presentes neste estudo, a percepgéoodpgor parte dos peritos € mais
correcta.

Este resultado vai também ao encontro dos autdrgstéhsen-Szalanski et al.
(1983) uma vez que as diferencas entre a percegésco entre peritos e nao peritos
podem ser devidas a anterior exposicao a situalgasco.

Neste estudo, a experiéncia dos peritos com afasaéemuito superior a dos
novatos e de acordo com a opinido de varios piléasedida que o nimero de horas
aumenta a performance melhora consideravelment® t&siéncia dos peritos optarem

por situacdes de maior risco pode ser explicadagébconfianca na sua performance.

No estudo de Hunter (2006) foram utilizadas esaddapercepc¢éo de risco de 1
(baixo risco) a 100 (alto risco) juntamente contéiarios de situacdes de aviacdo onde
os individuos tinham de avaliar o nivel de riscantéressante verificar que os sujeitos
que demonstraram mais autoconfianca e orientagéo @aisco, percepcionavam as
situacdes como tendo menor risco. Pelo contrdsosujeitos com orientagdo para a
seguranca, percepcionavam as situacdes como tesmido msco. Verificou-se também
que o0s sujeitos que tinham estado presentes em deaigma situacdo de perigo,
avaliavam os cenarios como tendo menor risco arinbma estimativa mais incorrecta
acerca da seguranca na aviacdo. Os resultadosnmd&mbém que os pilotos avaliam
melhor os seus proéprios riscos do que os dos owmEonclusdes deste estudo vao
também ao encontro dos resultados de Thompson @084) pois verificou-se que 0s

sujeitos ndo experientes apresentavam uma maicegiEo de risco do que 0s sujeitos
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experientes. Neste estudo verificou-se ainda que@sao da percepcao de risco varia
com a idade, sendo que os pilotos mais novos apeesaima percep¢ao de risco mais
correcta do que os mais velhos. Este resultadawa@ncontro dos estudos de O’Hare
(1990) que verificou que pilotos mais novos avarva possibilidade de presenciarem
um incidente melhor do que os mais velhos. Contadesultado diverge do estudo de
Thompson et al. (2004).
E importante relembrar que no estudo Hunter (20@8) foram medidas as

capacidades pessoais e que estas podem influesci@spostas pois presume-se que
pilotos mais velhos e supostamente com mais exEgi&ejam mais capazes do que 0s

mais novos.

A presente investigacdo tem como objectivo verifiag¢ que ponto existe
diferencas entre a percepcao de risco de alunasgndeurso de aviacdo e 0S seus
instrutores. E se existem, quais os factores que ecoatribuem para essa diferenca.

Tal como no estudo de Thomson et al. (2004) esgpergue 0S instrutores
tenham bastantes mais horas de voo do que os spwdomodo a controlar-se a
experiéncia e que os novatos por nao terem aina@letado o seu curso e nao terem
muita experiencia de voo, ndo disponham de todmrthecimento relevante sobre
seguranca e incidentes na aviacao.

Neste estudo, partiu-se do pressuposto que osutirgs, por terem mais
experiéncia terdo uma percepcado de menor riscoudoog alunos. Neste sentido, ao
avaliarem um conjunto de incidentes de aviacdo.erasge que 0s instrutores
apresentem valores mais baixos do que os novatésn Aisso, ao avaliarem um
conjunto de caracteristicas sobre esses mesmaemes, espera-se, que 0 grupo de
alunos se centre em caracteristicas que dizemite@sues factores humanos e que os
instrutores, por outro lado, se centrem em cariatitas do foro operacional.

Para a realizacéo deste estudo utilizou-se cos® dastudo de Thompson et. al

(2004) tendo sido elaborada uma traducéo do im&into e sua aplicacéo.
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Método

Caracterizacdo da Amostra

A amostra do presente trabalho é constituida pasuidtos, 15 dos quais sédo
instrutores de voo e os restantes 37 sao alunomadrirso de aviacgao.

Esta amostra foi seleccionada seguindo o modeloam@stragem néo-
probabilistica acidental ou de conveniéncia uma wpe 0S sujeitos foram
seleccionados conforme a sua disponibilidade (Mafdispo, 2003). Esta forma de
amostragem compromete a representatividade e deneé® dos resultados para a
populacdo em estudo. Contudo, os 15 instrutoregseptam 54% dos instrutores da
escola.

Relativamente as caracteristicas sécio-demogratleasmostra importa referir
gue todos os individuos pertencem ao sexo masciidsies dados reflectem a realidade
da escola uma vez que existe uma disparidade evés&l entre o numero de

individuos do sexo feminino e masculino.

Figura 1 — Escaldes Etarios dos Alunos

35,0% 32,4%

29,7%
30,0% -

25,0% -

20.0% 18,9%
16,2%

15,0% -

10,0% -

5,0% 2,7%
até 20 21-25 26 -30 31-35 >35

Através do grafico 1 que diz respeito a distribaidas idades dos alunos, pode-se

verificar que as faixas etarias com maior numerandairidos é a dos 26 aos 30 anos,
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seguida da faixa etaria dos 21 aos 25 anos compemantagem de 32,4% e 29,7%
respectivamente.

No que diz respeito a faixa etaria de individuas édade até 20 anos, observa-se
uma percentagem de 20% de inquiridos que correspantisujeitos. Pode-se também
notar que existe uma percentagem de 16% para a étéxia dos 31 aos 35 anos que
corresponde a 6 sujeitos e uma percentagem dear@sujeitos com idade superior a
35 anos.

Figura 2 — Escalbes Etarios dos Instrutores

50,0% - 46,6%
45,0%
40,0%
35,0% -|
30,0% - 26,7%
25,0%
20,0%
15,0% - 13,3% 13,3%
10,0% -
5,0% I
0,0% -
20-30 31-40 41-50 >50

Relativamente as idades dos instrutores observatse/és do gréfico 2 que a
faixa etaria com maior niamero de inquiridos é a @0saos 30 anos, com uma
percentagem de 46,7% que corresponde a 7 pessoas.

A faixa etaria dos 41 aos 50 anos apresenta untermiagem de 26,7 %, que
corresponde a 4 pessoas. Pode-se ainda verificar percentagem semelhante de
13,3% para a faixa etaria dos 31 aos 40 anos eupaddade superior aos 50 anos que

corresponde a duas pessoas respectivamente.
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Figura3- HabilitacGes Literarias de Alunos e Instrutores

M Alunos m Instrutores
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0,0% -+

12° ano bacharelato licenciatura

A partir do grafico 3 onde estdo representadas admlitacOes literarias dos
sujeitos, verifica-se que o grau académico com maimero de sujeitos corresponde
ao ensino secundario, apresentando uma percentdgesd% de alunos e 53,3% de
instrutores. E possivel também observar que 40,6%ldnos e 40% de instrutores
apresentam o grau de licenciatura completo e gonajl existe uma percentagem de

5,4% dos alunos e 6,7 % dos instrutores que posbaeharelato.

Tabela 1- Média e desvio-padrao das Horagatede Alunos e Instrutose

média | desvio-padrap N
Alunos 60,24 51,3 37
Instrutoreg 2392,272 1821,9 15

Através da tabela 1 pode-se observar a média des hde voo de alunos e
instrutores. Os alunos apresentam uma média d2468pras de voo e 0s instrutores
apresentam uma média de 2392,33 horas de voo.

Aqui é importante chamar a atencdo a diferenca @mshvoadas quando
comparamos alunos e instrutores, podendo-se coasidge alunos como novatos e 0s

instrutores como peritos (Thomson et al. 2004).
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Delineamento do estudo

Com este estudo pretende-se verificar a assoc&y#® as variaveis experiéncia
dos sujeitos e a percepcéao de risco onde se vaunanoa existéncia de relacdes entre as
variaveis em estudo, denominando-se portanto ded@séxploratorio (D’Oliveira,
2007).

Variaveis

A variavel a ser controlada neste estudo seréx@eriéncia dos sujeitps
operacionalizada através do numero de horas de voo.

A segunda variavel em estudo diz respeito parcepcdo de risco
operacionalizada através dos instrumentos “Risco imdgédentes na aviacdo” e
“Caracteristicas do risco na aviagao”.

Caracterizagdo do Instrumento

Os instrumentos a utilizar sdo uma adaptacéo dstsumentos dos autores
Thompson, Onkal,Avéiglu e Goodwin, (2004) denominados respectivameériscos
de Incidentes na Aviacdo” e “Caracteristicas de®iga Aviagdo”.

Foi pedida aos autores autorizagcdo para utilisasens instrumentos e apos o
seu consentimento procedeu-se a traducdo dos mgsundsés pessoas peritas em
aeronautica e sendo todos eles fluentes em inglés.

Apés a leitura das traducdes chegou-se a umactadoonsensual que foi
objecto de nova traducdo de portugués para ingliéparte de trés pessoas bilingues
que trabalham na area da aviacdo, de modo a abteomprovativo de uma traducéo
valida.

O primeiro instrumento, “Risco de incidentes nae&b”, apresenta 4 incidentes
de aviacdo para os quais € pedido aos sujeitosopaaaaliarem de 0 (sem risco) a 100
(maximo risco) em termos de risco. Este instrumesy no seu formato original,

constituido por 13 incidentes de aviacao, contug@ndo foi aplicado pelos autores
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apenas foram encontradas diferencas significatersse peritos e novatos para 5
incidentes, sendo que um deles se referia a umacéih especifica de helicopteros.
Neste estudo optou-se por utilizar apenas os 4lantés que obtiveram diferengas
significativas e que diziam respeito a incidentesidacao no geral.

O segundo instrumento, “Caracteristicas do risc@awnacao”, consiste em 15
rating scalesde 7 pontos, onde é pedido aos individuos patdéaesa de 1 (valor mais
baixo) a 7 (valor mais elevado) a importancia dedfacteristicas para cada um dos 4
incidentes de aviacdo do primeiro instrumento.

No que respeita ao primeiro instrumento, quantoomai numero atribuido,
maior a percep¢do de risco e por sua vez, quant@mzenumero atribuido, menor a
percepcdo de risco. Assim, se para 0 mesmo ineidentindividuo atribuir o nimero
10 e um outro individuo atribuir o nimero 30 sigrifque para o segundo sujeito o
incidente tem maior risco percepcionado, ou segte endividuo percepciona maior
risco para este caso.

No que diz respeito ao segundo instrumento, umeahzontuacdo numating
scaleequivale a uma percepcéo de baixo risco, o quefisi@ que para essa pessoa, a
caracteristica em causa tem pouca influéncia nikaaéia do risco desse incidente. Se,
por outro lado, existe uma pontuacdo alta, sigmifjoe a caracteristica em causa tem
muita influéncia na avaliagéo do risco desse intele

Qualidades métricas do pré-teste

Uma vez que os instrumentos a aplicar necessitatanuma traducéo, foi
realizado um pré-teste para averiguar as suasiqdak métricas.

O pré-teste foi aplicado nos dias 12 e 13 de Jyehas 9.00 horas antes dos
alunos iniciarem as aulas.

No que diz respeito as caracteristicas socio-dedfiogs, a amostra utilizada
para o pré-teste foi constituida por 19 sujeitos gleais 18 sdo do sexo masculino e 1
do sexo feminino. As idades dos sujeitos estdo oceemglidas entre os 19 e os 37 anos e
apresentando uma média de 25 anos.

Relativamente as habilitacdes académicas dos thdigi pode-se verificar que
42,1% dos sujeitos tém licenciatura completa e %2@os sujeitos apresentam

frequéncia universitaria e que apenas um indivajuesenta o grau de bacharelato.
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No que diz respeito ao numero de horas de voo diegas, pode-se verificar
gue a média é de 38,53 horas e 0 desvio-padra8,847 sendo que existem sujeitos
gue ainda nao iniciaram as aulas de voo e que émmaximero de horas voadas € de
130.

Para aplicacdo do pré-teste foi pedido autorizem@adirector da escola de
aviagcao e aos directores de instrugéo.

Recorreu-se ao programa estatistico SPSS versapds o Windows de forma
a verificar a sensibilidade e fidelidade do instemto.

Relativamente ao instrumento “Caracteristicas decdrina Aviacao” foi
aplicado o teste ndo paramétrico Kolmogorov-Smirpara se testar a normalidade da
distribuicdo. Além disso séo ainda apresentadosloses do coeficiente de assimetria
(obtidos através da formula — skewness/ std. est@wness) e coeficiente de
achatamento (dados pela férmula — kurtosis/ stdor ekurtosis) para os quatro

incidentes na tabela a seguir.

Tabela 2- Teste de K-S e Valores dos CoeficiereeSssimetria e Achatamento

hidraulico || eléctrico| lightningstrike| birdstrike
N 19 19 19 19
Z 0,546 0,593 0,884 0,485
Sig. 0,927 0,873 0,415 0,973
coef.assimetria 0,095 -0,55p -2,906 0,277
coef achatamento -0,642 -0,732 2,693 -0,92b
média 81,8 81,3 75,2 79,2
desvio-padrao 7,7 8,2 15,5 10,4

A partir da tabela pode-se verificar que para adere falha no sistema
hidraulico o valor de sigrelativamente ao K-S é de 0,927 e para o incidiatib@ no
sistema eléctricoo valor de sig é de 0,873. No que diz respeito ao incidente
lightninghstrikeeste valor € de 0,415 e para o incidémtéstrike o valor é de 0,973.

Relativamente aos valores dos coeficientes de essne achatamento pode-se
averiguar que para o inciderfedha no sistema hidraulicestes valores séo de 0,095 e
-0,642.
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Em relacdo ao incidentialha no sistema eléctrico valor do coeficiente de
assimetria é de -0,556 e o valor de o coeficieataahatamento é de -0,732.

O incidentelightningstrike apresenta os valores do coeficiente de assimetria
coeficiente de achatamento de -2,906 e 2,693 regpeente.

Ja no que diz respeito ao incidertiedstrike os valores de coeficiente de
assimetria e do coeficiente de achatamento sa?de& @ -0,925 respectivamente.

Uma vez que todos os valores slg. apresentados sdo superioras (paraa
=0,05) e os valores dos coeficientes de assimeaEhatamento se encontram dentro do
intervalo] - 1,96; 1,96[(excepto no caso do inctédightningstrikee mesmo neste caso
o valor de sig. é de 0,415), ndo se rejeita atbgeodas distribuicbes serem normais,
pelo que se pode concluir que este instrumentm&iaa, isto €, o instrumento possui
capacidade de discriminar os sujeitos de acordoaque esta a ser testado.

Quanto a fidelidade deste instrumento obtiveramss@alores de consisténcia

interna (dados pelo alfa de Cronbach) a seguiressps.

Tabela 3- Alfa de Cronbach relativo a esdalha no sistema hidraulico

Alfa de
Média da | Variancia da| Correlacag Cronbach
escalase ¢ escalaseo| ltem-Total| se oitem
item for item for corrigida for

eliminado | eliminado eliminado
hid_relevancia 75,578 61,702 -,183 ,680
hid_controlo 78,210 54,509 ,188 ,650
hid_factores humanos 76,947 54,053 ,258 ,639
hid_factores materiais 76,947 54,164 ,222 ,645
hid_treino 75,210 56,064 ,263 ,641
hid_formagéao 76,263 58,316 -,005 ,678
hid_altitude 76,684 51,339 ,312 ,631
hid_coordenacéao tripulacaq 75,631 55,468 ,180 ,650
hid_familiaridade 76,473 56,041 ,078 ,670
hid_stress 76,000 49,778 ,690 ,591
hid_fadiga 75,842 50,251 ,619 ,597
hid_excesso confianga 76,368 50,912 ,463 ,611
hid_manutencao 75,947 51,053 ,419 ,616
hid_voo nocturno 77,421 50,924 ,284 ,637
hid_tecnologia 76,263 49,205 422 ,612

Alfa de Cronbach =0,654
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Pode-se verificar que para o incidefatha no sistema hidraulico valor de alfa
é de 0,654. Este valor indica que a consisténd&xna é fraca (Pestana e Gageiro,
2008).

Através da tabela 3 pode-se observar que ao retitamhid_formacé&oo valor
de alfa aumenta de 0,654 para 0,678 e ao retitenohid_relevancia,o alfa aumenta
para 0,680 além disso, eliminando o iteith familiaridadealterava o valor de alfa para
0,670. Contudo, estes aumentos ndo sao signifisaijsuperiores ou iguais a 0,05),

pelo que se decidiu manter o formato original dalkes

Tabela 4- Alfa de Cronbach relativo a esdalha no sistema eléctrico

Alfa de
Média da | Variancia da| Correlagdal Cronbach
escala se ¢ escala se o| Item-Total | se o item
item for item for Corrigida for

eliminado | eliminado eliminado
elec_relevancia 75,579 59,146 ,483 ,643
elec_controlo 76,632 67,801 -,044 ,695
elec_factores humanos 76,842 58,363 ,309 ,661
elec_factores materias 77,000 53,222 ,618 ,613
elec_treino 74,632 68,579 -,095 ,691
elec_formacao 75,474 65,930 ,024 ,696
elec_altitude 76,842 56,696 ,359 ,653
elec_coordenacéo tripulacs 74,895 65,655 , 167 ,676
elec_familiaridade 75,842 68,363 -,105 , 720
elec_stress 75,474 58,819 ,664 ,633
elec_fadiga 75,369 58,135 ,651 ,631
elec_excesso confianca 75,948 65,275 ,037 ,697
elec_manutencédo 75,527 60,596 ,309 ,661
elec_voo nocturno 76,263 55,094 ,369 ,652
elec_tecnologia 76,105 47,322 714 ,582

Alfa de Cronbach =0,674

Através da tabela observa-se um valor de alfa delach de 0,679. De acordo
com Pestana e Gageiro (2008) este valor corresponde fraca consisténcia interna.

Pode-se também verificar que caso fossem retiratipsns itens estes nao
aumentariam o valor de alfa significativamente.(aaeliminar os itenslec_controlo,
elec_treino,elec_formacaoglec_familiaridadeou elec_excesso confiancdJma vez
gue este aumento ndo é significativo decidiu-serafiar itens, mantendo o formato

original do instrumento.
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Tabela 5- Alfa de Cronbach relativo a eschdgntningstrike

Média da | Variancia da| Correlagao Alfa de
escala se g escalase o| Item-Total | Cronbach se
item for item for Corrigida o item for
eliminado eliminado eliminado
ligh_relevancia 70,158 203,918 ,710 , 794
light_controlo 69,895 251,988 -,365 ,841
light_factores humanos 70,842 207,474 , 701 797
light_factores materiais 70,369 207,912 , 709 , 797
light_treino 69,789 219,064 ,382 ,814
light_formacédo 70,105 226,099 ,254 ,821
light_altitude 70,789 203,953 ,563 ,801
light_coordenacéao tripulacag 69,842 208,363 ,540 ,804
light_familiaridade 69,789 208,398 ,612 ,800
light_fadiga 70,368 217,357 ,408 ,812
light_excesso confianca 70,421 204,924 ,656 797
light_manutencao 70,579 204,813 ,636 , 798
light_voo nocturno 70,579 209,146 514 ,805
light_tecnologia 70,158 209,251 ,636 ,800
light_stress 69,263 204,649 ,166 ,868

Alfa de Cronbach =0,821

A partir da tabela pode-se observar um valor adfaCdonbach de 0,821, o que
corresponde a uma boa consisténcia interna (PeSt&aaeiro, 2008).

Observa-se ainda que caso fossem retirados alnssastes ndo aumentariam
o valor de alfa significativamente (e.g. retiraiteam light_controlo aumentaria o valor
de alfa apenas para 0,841 e retirar o itigmt_stressaumentaria o valor de alfa para

0,868). Decidiu-se, portanto, nao retirar itens taago o formato original da escala.
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Tabela 6 — Alfa de Cronbach relativo a estaddstrike

Variancia Alfa de
Média da | da escala| Correlagdol Cronbach
escalase ¢ seoitem| Item-Total| se oitem
item for for Corrigida for

eliminado | eliminado eliminado
bird_relevancia 72,947 104,275 ,106 J71
bird_controlo 74,105 109,433 -,122 , 788
bird_factores humanos 74,636 84,468 ,591 , 728
bird_factores materiais 73,842 91,696 ,520 , 739
bird_treino 73,105 103,211 ,185 , 766
bird_formacéao 73,789 103,953 ,069 778
bird_altitude 73,632 96,912 ,315 , 758
bird_coordenacéo tripulacad 72,895 102,988 ,229 , 763
bird_familliaridade 73,421 96,813 354 , 754
bird_stress 73,632 89,468 ,624 , 730
bird_fadiga 73,737 93,871 ,484 744
bird_excesso confianca 73,895 87,544 , 718 7122
bird_manutencéo 75,053 96,830 ,220 771
bird_voo nocturno 74,632 91,357 ,463 744
bird_tecnologia 74,895 79,433 ,661 I17

Alfa de Cronbach =0,766

Através da tabela observa-se um valor de alfa aml@ch de 0,766 o que
representa uma consisténcia interna razoavel (Reé&t&ageiro, 2008).

Averigua-se ainda, que caso fossem retirados ass iterd_relevancia,
bird_controlg bird_formacg&o e bird_manutencdoo valor de alfa aumentaria.
Contudo,estes aumentos ndo sdo significativos, guatose decidiu manter o formato
inicial da escala.

Apés esta andlise ao pré-teste procedeu-se agmidaal do instrumento.
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Procedimento

A aplicacdo do questionério foi realizada na sentgné a 8 de Agosto na mesma
escola, consoante o horéario das turmas disponiveis.

No que diz respeito ao procedimento, foi pedido alasos para preencherem o
questionario na sala de aulas antes de darem @scinlas. Outra parte da aplicacao foi
realizada no hangar da escola onde foi pedido rstsutores que preenchessem o
questionario consoante a sua disponibilidade.

Em ambas as aplicacbes foram dadas breves instrugde modo de
preenchimento do questionario bem como o factodeeistirem respostas certas nem
erradas, sendo apenas a opiniao de cada um imjgopi@ma a investigacao.

Foi destacado a confidencialidade dos resultagesi&lo aos sujeitos que nao se
identificassem em nenhuma parte do questionario.

Para terminar, foi ainda referido que as conclusfzesnvestigacdo podiam ser
facilitadas caso os sujeitos demonstrassem ingeress

Estes questionarios foram analisados estatistid@maiiizando-se o programa

SPSS como acima referido.
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Resultados

Sensibilidade

Para se verificar a sensibilidade do question&Ciaracteristicas do Risco na
Aviagdo” recorreu-se ao teste ndo paramétrico Kolmogorovimique serve para

verificar o ajustamento a normalidade (Pestana §e@a, 2003).

Tabela 7- Valores do teste de Kolmogorvo-Smirn@oeficientes de Assimetria e

Achatamento

Hidraulico| eléctrico | lightningstriké birdstrike
N 52 52 52 52
Z 1,22 0,696 0,606 0,452
Sig. 0,102 0,718 0,856 0,987
coef.assimetria -4,089 -0,69 0,003 0,94
coef.achatamenfo 5,89 -0,82 -0,066 -0,129
Média 77,6 78 71,6 74,8
desvio-padrao 13,8 10,7 13,8 15

No caso do incidentialha no sistema hidraulico valor de sig. € de 0,102 e
para o incidentdalha no sistema eléctrico valor de sig. € de 0,718. No que diz
respeito ao incidentégghtningstrikeeste valor é de 0,856 e para o inciddmtdstrike o
valor é de 0,987.

Verificou-se também os valores do coeficiente denaetria (obtidos através da
formula — skewness/ std. error skewness) e doaeefe de achatamento (dados pela
férmula — kurtosis/ std. error kurtosis).

Para o incidentéalha no sistema hidraulicgpode-se verificar que o valor do
coeficiente de assimetria é de -4,089 do coefieidetachatamento € de 5,89.

Relativamente ao incidentalha no sistema eléctrico valor do coeficiente de
assimetria é de -0,69 e o valor de o coeficientacti@atamento é de -0,82.

O incidentelightningstrike apresenta os valores do coeficiente de assimetria
coeficiente de achatamento de 0,003 e -0,066 regpeente.

Ja no que diz respeito ao incidertiedstrike os valores de coeficiente de

assimetria e do coeficiente de achatamento sa®de=00,129 respectivamente.
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Uma vez que todos os valores de sig. apresent@osuperiores a (parao
=0,05) e os valores dos coeficientes de assimetizhatamento se encontram dentro do
intervalo] - 1,96; 1,96[ (excepto no caso do inoigefalha no sistema hidraulice
mesmo neste caso o valor de sig. é de 0,102) sené&gjeita a hipotese das distribuicdes
serem normais, pelo que se pode concluir que asteumento € sensivel, isto €, o
instrumento possui capacidade de discriminar astesjde acordo com o que esta a ser

testado.

Fidelidade

No que diz respeito a fidelidade do questionarimgliaou-se a consisténcia

interna (dada pelo alfa de Cronbach) através do spuabteve os valores expressos a

sequir.

Tabela 8 — Valores de Alfa de Cronbach para ag@eatalas

Alfa de Cronbacluw N

hidraulico 0,841 15
eléctrico 0,774 15
lightningstrike 0,838 15
birdstrike 0,877 15

Pode-se observar através da tabela um valor ddelxonbach de 0,841 para o
incidentefalha no sistema hidraulice para o incidentéalha no sistema eléctricom
valor de 0,774. Pode-se ainda verificar para alamelightningstrikeum valor de alfa
de Cronbach de 0,838 e de 0,877 para o inciderdstrike

Segundo Pestana e Gageiro (208&es valores indicam uma boa consisténcia
interna.

Dos resultados obtidos pode-se concluir que existea boa garantia na

exactiddo das medidas efectuadas no que diz regmstquatro incidentes.
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Validade

Relativamente a validade de constructo destetiqnésio, foi utilizado o

método de analise exploratoria de dados, a Angaseorial (Maroco, 2003).

Tabela 9 — Valores de KMO e teste de Bartlett’s parquatro escalas

hidraulico | eléctricol lightningstrike birdstrike

KMO 0,768 0,71 0,775 0,767
Bartlett’s sig 0,00 0,00 0,00 0,00

Falha no Sistema Hidraulico:

Pode-se observar que o valor de KMO para o incdédha no sistema
hidraulico é de 0,768, 0 que indica que se pode procedatlBaifactorial. Além disso,
o teste de esfericidade de Bartlett tem associalmivel de significancia de 0,000

demonstrando que existem variaveis que se Coroela.

Figura 4 - Scree Plot relativo a esdalaa no sistema hidraulico

Scree Plot

Eigenvalue

T T T T T T T T T T T T
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Component Number
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Tabela 10- Matriz Rodada relativa a escilia no sistema hidraulico

Factores

1 2 3
hid_relevancia 0,337 0,692 -0,061
hid_controlo -0,22 -0,520 0,463
hid_factores humanos 0,0884 0,75 -0,206)
hid_factores materiais 0,166 0,75 -0,359
hid_treino 0,596 0,58 0,233
hid_formacao 0,16 0,10 0,865
hid_altitude -O,OZJR5 0,811 0,250
hid_coordenacéo tripulacap 0,456 0,685 0,175
hid_familiaridade 0,01 -0,092 0,735
hid_stress 0,807 0,367 -0,022
hid_fadiga 0,878 0,275 0,110
hid_excesso confianca 0,845 0,157 -0,092
hid_manutencéo 0,773 0,343 -0,118
hid_voo nocturno 0,660 -0,07 0,131
hid_tecnologia 0,42l 0,633 0,012

Uma vez que o Scree Plot ndo € muito elucidativquediz respeito ao numero
de factores a extrair, tentou chegar-se a um censemire as quatro escalas e optou-se
por extrair 3 factores que, neste caso explicariaap 67,8% da variancia.

A partir da matriz rodada verifica-se que estesofas se agrupam da seguinte
forma: o factor 1 constituido pelos itehsgd_treino, hid_stress, hid_fadiglid_excesso
confianca, hid_manutencde hid_voo nocturno;o factor 2 que agrupa os itens
hid_relevancia, hid_controlo, hid_factores humanosid_factores materiais,
hid_altitude, hid_coordenacéo tripulac@hid_tecnologiae o factor 3 constituido por

hid_formacéace hid_familiaridade

Falha no Sistema Eléctrico:
Para o incidentéalha no sistema eléctricobserva-se um valor de KMO de

0,710 e um nivel de significancia de 0,00 parastetele Bartlett’'s, o que permite

proceder-se a analise factorial confirmando qustexi variaveis que se relacionam.
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Figura 5 - Scree Plot relativo a esdalaa no sistema eléctrico

Scree Plot

Eigenvalue
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Tabela 11- Matriz Rodada relativa a esd¢alha no sistema eléctrico

Factores

1 2 3
elec_relevancia 0,607 0,34 0,211
elec_controlo -0,865 0,04 0,166
elec_factores humanos 0,765 0,197 -0,08
elec_factores materiais 0,796 0,222 -0,15
elec_treino 0,20 0,080 0,860
elec_formacéo -0,0 0,078 0,84
elec_altitude 0,55 0,155 0,13
elec_coordenacéo tripulagdo 0,418 0,673 0,277
elec_familiaridade -0,3 0,350 0,465
elec_stress 0,362 0,81 0,245
elec_fadiga 0,36 0,70 0,332
elec_excesso confianca 0,63 0,34 0,357
elec_manutencéo 0,319 0,80 0,086
elec_voo nocturno -0,48 0,35 -0,181
elec_tecnologia -0,1 0,69 -0,133

A partir do Scree Plot e pela regra de Kaiser mmleerificar uma tendéncia
para serem extraidos 3 factores que por sua véizaxp63,12% da variancia.

Através da matriz rodada pode-se verificar quesdsigores que se agrupam da
seguinte maneira: o factor 1 que abarca os itefex_relevancia, elec_controlo,

elec_factores humanoslec_factores materiais, elec_altityddec_excesso confianea
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elec_voo nocturnoo factor 2 que agrupa os iteredec_coordenacédo tripulacéo,
elec_stress, elec_fadiga, elec_manutengielec_tecnologia,e o factor 3 que é
constituido pelos itersec_treino, elec_formacamelec_familiaridade

Lightningstrike:

Para este incidente pode-se observar um valor d® KI® 0,775 e um nivel de
significancia de 0,00 associado ao teste de B@stlpermitindo a realizacdo da analise

factorial uma vez que existem variaveis que estkeionadas.

Figura 6 - Scree Plot relatidoescaldightningstrike

Scree Plot
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Tabela 12- Matriz Rodada relativa a esclidtningstrike

Factores

1 2 3
ligh_relevancia 0,552 0,612 -0,277
light_controlo 0,151 -0,527 -0,042
light_factores humanos 0,5p3 0,685 0,027
light_factores materiais 0,442 0,681 -0,06
light_treino 0,413 -0,102 0,75
light_formacéo 0,41 -0,215 0,73
light_altitude 0,704 0,046 0,11
light_coordenacéo tripulagdo 0,416 0,34 0,480
light_familiaridade -0,17%  -0,069 0,810
light_stress 0,89 0,18 0,133
light_fadiga 0,92 0,09 0,087
light_excesso confianca 0,88 0,07 0,1501
light_manutencéo 0,015 0,27 0,637
light_voo nocturno 0,0 0,75 -0,10
light_tecnologia 0,08 0,64 0,30

A partir da Figura 6 e pelo critério de Kaiserifies-se que para o incidente
lightningstrikepodem ser retirados 1 ou 3 factores, sendo qoptse pela solucdo de 3
factores para se chegar a um consenso geral entygatro incidentes. Neste caso, estes
3 factores explicam 65,76% da variancia

Através da matriz rodada pode ser notado que dsréscse agrupam da
seguinte forma: o factor 1 que engloba os itdight relevancia, light_altitude,
ligh_stress, light _fadigage ligh_excesso confiangao factor 2 que agrupa os itens
light_controlo, light_factores humanos, ligh_faaermateriais ligh_voo nocturnoe
light_tecnologia e o factor 3 constituido porlight_treino, ligh_formacép

ligh_coordenacéo tripulacao, ligh_familiaridagdight_manutencao.
Birdstrike:

Pode-se observar que o valor de KMO para o incdédha no sistema
hidraulico € de 0,768, 0 que indica que se pode procedeatlgafactorial. Aléem disso,

o teste de esfericidade de Bartlett tem associamivel de significancia de 0,000

demonstrando que existem variaveis que se coroeiac.
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Figura 7 - Scree Plot relativo a esdailastrike
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Tabela 13- Matriz Rodada relativa a eschialstrike

Factores

1 2 3
bird_relevancia 0,0 0,756 0,091
bird_controlo -0,02 -0,637 -0,007
bird_factores humanos 0,213 0,562 0,36
bird_factores materias 0,289 0,85 0,14
bird_treino 0,71 -0,165 0,36
bird_formacéo 0,85 0,207 0,03
bird_altitude 0,65 0,251 0,20
bird_coordenacéao tripulacap 0,82 0,243 0,11
bird_familiaridade 0,70 0,197 0,09
bird_stress 0,4 0,679 0,31
bird_fadiga 0,49 0,629 0,20
bird_excesso confianca 0,62 0,260 0,43
bird_manutencgéo 0,017 0,106 0,92
bird_voo nocturno 0,2 0,175 0,66
bird_tecnologia 0,3 0,179 0,78

Pode-se verificar através do Scree Plot na Fig@waé&la regra de Kaiser que os
itens se agrupam em 3 factores que neste cascaxpii6,11% da variancia dos dados.

Pela observacdo da matriz rodada pode-se aveggeaos factores se agrupam
da seguinte forma: o factor 1 que engloba os itémst treino, bird_formacéo,
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bird_altitude, bird_coordenacdo tripulacdo, birdnfdiaridade e bird_excesso
confianga factor 2 que agrupa os itebgd_relevancia, bird_controlo, bird_factores
humanosbird_factores materiais, bird_stress, bird_fadigafactor 3 constituido por

bird_manutencao, bird_voo nocturedird_tecnologia

Uma vez que parece existir uma tendéncia paracssgar o mesmo nuimero de
factores e correspondente categorizacdo nos quaidentes, fez-se uma tentativa no
sentido de encontrar nomes para os factores gegsém sentido no geral. Por exemplo,
nota-se que as caracteristidasmacao, familiaridadee treino estdo muitas vezes
agrupadas, parecendo surgir um factor ao qual sendaou porconhecimentoPor
outro lado, verifica-se também, qudaaliga 0 stresse o excesso de autoconfianca
parecem agrupar-se num factor ao qual se nomeaoraicdes psicofisicag®ode-se
ainda verificar que as caracteristigaavidade das consequéncias materialsumanas

parecem associar-se num factor ao qual se denomragigdade das consequéncias.

Teste de Mann Whitney

Para se poder testar as hipéteses inicialmenteufadas, foram realizados
alguns testes de hipoteses que permitem verifidgualdade de comportamentos de
dois grupos de casos.

Existem essencialmente duas formas de realizastsstde hipbteses: através de
testes paramétricos e de testes ndo-paramétriegan& Maroco (2003), de um modo
geral, os testes paramétricos apresentam uma npaaiyabilidade de sustentar
correctamente as hipéteses em estudo, ou sejaeapam uma poténcia superior a dos
testes ndo paramétricos e devem, por isso, sersammimeira op¢do. Contudo, uma
vez que a amostra em estudo é consideravelmenteme@l5 instrutores e 37 alunos)
optou-se por utilizar o teste ndo-paramétrico dar&/hitney de modo a obter-se uma
maior exactidao dos resultados e consequentesusded.

Nas hipoteses formuladas utilizou-se como raf@aépara aceitar ou rejeitar a

hipotese nula um nivel de significanciacde 0,05.
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Riscos de Incidentes na Aviacao - Alunos vs Iratest

Tabela 14- Teste de Mann Whitney para duas amasttapendentes

hidraulico| eléctrico | lightningstriké birdstrike
Mann-whitney 138 88,5 219 177
Wilcoxon 258 208,5 922 297
z -2,851 -3,855 -1,191 -2,065
Sig. 0,004 0,000 0,234 0,039

Observando a tabela 14 pode-se verificar que exisliéerencas significativas
entre alunos e instrutores no que diz respeitarexdentes falhano sistema hidraulico
(sig = 0,004)falha no sistema eléctric(sig = 0) ebirdstrike (sig = 0,039). Contudo,
nao foram encontradas diferencas significativasaso do incidentikghtningstrike(sig
=0,234).

Tabela 15 — Média das respostas dos Alunos e tostrupara as quatro escalas

Grupo N Média | Desvio-padrdo
hidraulico alunos 37 78,6 24,9
anstrutoreg 15 63,7 20,7
eléctrico alunos 37 70,7 19
instrutores 15 44,3 18,6
lightningstrikgl  alunos 37 49,3 29,8
instrutores 15 60 17,3
birdstrike alunos 37 66,2 23,4
instrutores 15 52,7 14,7

A partir da tabela 15 é possivel averiguar que diandas respostas dos alunos,
nos casos onde foram obtidas diferencas signiastié superior quando comparada
com a média dos instrutores, 0 que nos indica qualonos percepcionam estes

incidentes como tendo mais risco comparativameygerstrutores.
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Caracteristicas do Risco na Aviacao — Alunos viuiteres

Tabela 16- Teste de Mann Whitney para duas amasttapendentes

hidraulico| eléctrico| lightningstrikiebirdstrike
Mann-whitney 257 139,5 133,5 59
Wilcoxon 960 259,5 253,5 179
z -0,414 -2,792 -2,912 -4,417
Sig. 0,679 0,005 0,004 0,000

Através da tabela 16 verifica-se que ndo existderaticas significativas entre o
grupo de alunos e o grupo de instrutores pararmemo incidente (sig = 0,679). Por
outro lado, pode-se observar que existem diferesggsficativas entre estes dois
grupos para os incidentéha no sistema eléctrioggig = 0,005)Jightningstrike(sig =
0,004) ebirdstrike (sig = 0).

Tabela 17 — Média das respostas dos Alunos e dositores

Grupo N Média Desvio-padré“o
hidraulico alunos 37 76,6 15,8
instrutoreg 15 80 6,1
eléctrico alunos 37 80,6 9,7
instrutoreg 15 71,6 10,4
lightningstrike] alunos 37 74,7 14,6
instrutoreg 15 64,1 7,8
birdstrike alunos 37 80,2 13,1
instrutoreg 15 61,3 10,3

A partir da tabela 17 pode-se observar que nagantes onde foram
encontradas diferencas significativas entre osg@loigos, a média das respostas dos
alunos é superior a média das respostas dos orsisyindicando que os alunos

percepcionam estes incidentes como tendo mais risco
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Regressao Linear

Para se verificar quais as caracteristicas do 1@ mais contribuem para a
percepcao dos sujeitos, recorreu-se a observacaodificiente de determinacéo obtido
atraveés da regressao linear.

E de notar que as variaveis tomadas como critérianf oriundas do primeiro

questionario (“Riscos de Incidentes na Aviagao”).

Tabela 18 — Valores da Regresséo Linear para amwAle para os Instrutores relativos a escala

falha no sistema hidraulico

R R? adj
alunos 0,825 0,672
instrutores | 0,888 0,731

Tabela 19 — Valores de B e Beta para Alunos

B Beta Sig.
(Constante) 8,11 0,3
hid_relevancia 12,5 0,83 0,0

Tabela 20 — Valores de B e Beta para Instrutores

B Beta Sig.
(Constante) -93,97 0,031
hid_relevancia 15,54 0,66 0,001
hid_voo nocturngd -11,17 -1 0,00
hid_fadiga 19,84 0,63 0,009

No que diz respeito ao inciderfsdha no sistema hidraulicpode-se observar a
partir das tabelas que ralevanciadeste incidente explica 67,2 % da variancia das
respostas dos alunos. Por outro lado, no caso rdsutores, aelevancia, o voo
nocturnoe afadigaexplicam 73,1% da variancia.
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Tabela 21 — Valores de Regresséo Linear para amwAle para os Instrutores relativos a escala

falha no sistema eléctrico

R R? adj
alunos 0,368 0,111
instrutores 1,00 1,00

Tabela 22 — Valores de B e Beta para Alunos

B Beta Sig.
(Constante) 48,98 0
elec_factores materiaifs 5,02 0,3] 0,035

Tabela 23 — Valores de B e Beta para Instrutores

B Beta Sig.
(Constante) 13,25 0,0
elec_excesso confianca 10,2 1,16 0joo
elec_voo nocturno 12,09 0,69 0,00
elec_formacéao -15,27 -0,61 0,00
elec_manutencéo 4,72 0,4] 0,00
elec_stress -3,37 -0,24 0,00
elec_coordenagéo tripulacjp 1,67 0,14 0jo0
elec_relevancia 0,5 0,05 0,
elec_controlo -0,47 -0,03 0,0

No que diz respeito ao incident@ha no sistema eléctricmbserva-se que no
grupo de alunos é gravidade dasconsequéncias materiaigue explica 11,1% da
variancia. Contudo, excesso de confianca,voo nocturng aformacaq amanutencao
da aeronave, stress a coordenacdo entre a tripulacd@ relevanciae o controlo,
explicam 100% da variancia das respostas do grepastiutores.
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Tabela 24 — Valores de Regresséo Linear para amwAle para os Instrutores relativos a escala

lightningstrike

R R? adj
alunos 0,682 0,434
instrutoreg 1,00 1,00

Tabela 25— Valores de B e Beta para Alunos

B Beta Sig.
(Constante) -27,29 0,074
light_factores humanos 11,0] 0,54 0,0p
light_familiaridade 6,13 0,33 0,13

Tabela 26 — Valores de B e Beta para Instrutores

B Beta Sig.
(Constante) 40,59 0,00
light_altitude 6,13 0,65 0,00
light_fadiga -20,33 -2,33 0,00
light_formacéo -16,09 -1,3 0,00
light_excesso confianca 16,9 1.8 0,00
light_treino 21,93 1,42 0,00
light_tecnologia 4,07 0,43 0,00
light_familiaridade -6,68 -0,79 0,00
light_manutencao 0,11 0,01 0,04

Relativamente ao incidentightningstrikequando se observam as respostas do
grupo de alunos, obtém-se uma percentagem de 43ld %ariancia que é explicada
pelagravidade dagonsequénciaBumanas pelafamiliaridadecom o incidente.

No grupo de instrutores pode-se verificar que aacteristicasltitude, fadiga,
formacdo, excesso de confianca, treino, tecnolofiajiliaridade e manutencaoda

aeronave explicam 100% da variancia.
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Tabela 27 — Valores da Regresséo Linear para amwAle para os Instrutores relativos a escala

birdstrike
R R? adj
alunos 0,638 0,372
instrutores 1,00 1,00

Tabela 28 — Valores de B e Beta para Alunos

B Beta Sig.
(Constante) 7,69 0,431
bird_voo nocturno 5,27 0,44 0
bird_altitude 5,83 0,33 0,011

Tabela 29 — Valores de B e Beta para Instrutores

B Beta Sig.
(Constante) 72,73 0,00
bird_excesso confiangg -7,04 -0,66 0,dp
bird_factores humanos 6,9 0,56 0,0D
bird_voo nocturno -3,69 -0,52 0,00
bird_familiaridade 2,57 0,34 0,00
bird_relevancia 1,61 0,13 0,0d
bird_fadiga -4.71 -0,51 0,00
bird_altitude 0,34 0,04 0,00
bird_stress -0,26 -0,03 0,00

No caso do incidenteirdstrike no que diz respeito ao grupo de alunos observa-
se uma percentagem de 37,2% de variancia que é&adglpelo facto dwoo ser
nocturno e pelaaltitude Por outro lado, no grupo de instrutores encosgraima
percentagem de 100% da variancia que € explicalda paracteristicagexcesso de
confianca gravidade das consequéncias humadasincidente, pelo facto deoo ser
nocturnqg afamiliaridadecom este tipo de incidenteyaevancia afadiga aaltitudee

ainda ostress.
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Regressao Linear — factores

Foram realizadas regressodes lineares com os daatondi¢cdes psicofisicas
(SFE = somatério dos itens stress, fadiga e exassonfianca) eonhecimentdFTF
= somatorio dos itens formacao, treino e familide) para ambos os grupos. Esta
analise surge como complemento as analises efest@atém como finalidade verificar
se, no que diz respeito aos factores humanos, altpsngrupos privilegia mais a
influéncia dagondicdes psicofisicasi oconhecimentalas situagoes.

E importante referir que as variaveis utilizadasme dependentes foram

novamente as variaveis do primeiro questionarias¢&s de Incidentes na Aviagao”).

Tabela 30 — Valores da Regresséao Linear para omgtap Alunos

Factor R? R?adj B Beta Sig.
hidraulico SFE 0,545 0,277 2,82 0,545 0,000
lightningstrikel SFE 0,444 0,178 3,10 0,449 0,005
birdstrike SFE 0,54)l 0,272 3,28 0,54j 0,001

No que diz respeito ao grupo de alunos pode-segaae que o factor SFE
explica 27,7% da variancia dos dados no caso ddeintefalha no sistema hidraulico.
O mesmo factor explica 17,8% da variancia dos dadoscidentelightningstrike e
27,2% no caso do incidentsrdstrike Relativamente ao incidentalha no sistema

eléctricondo foi detectada nenhuma correlacao.

Tabela 31 — Valores da Regresséo Linear para mglepnstrutores

Factor R? Radj B Beta Sig.
eléctrico SFE 0,616 0,332 2,80/ 0,616 0,014

A partir da tabela pode-se verificar que a vali&SEE explica 33,2% da
variancia dos dados no caso do incidéaltea no sistema eléctrico.
Relativamente aos outros incidentes, pode-se aamstque nado foram

encontradas correlagoes.
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Discussao e Conclusao

Como referido anteriormente, o objectivo deste desttonsistiu em verificar se
existem diferencas na percepcao de risco entréopilperitos e novatos e quais as
caracteristicas que influenciam essas diferentegpedes.

Foi realizada uma andlise para se verificar asdpags métricas do instrumento
utilizado, pelos resultados da sensibilidade elildde podemos concluir que o
instrumento possui capacidade de discriminar astesjde acordo com o que esta a ser
testado e que existe uma boa garantia na exadafionedidas efectuadas no que diz
respeito aos quatro incidentes em causa.

Relativamente a primeira hipbétese, onde se pamiupdncipio que existem
diferencas entre a percepc¢ao de risco de alunostreitores, péde-se constatar através
da analise dos resultados que esta hipotese ftirmnada. Realmente, no questionario
“Riscos de Incidentes na Aviagao”, foram encontsadiéerencgas significativas entre a
percepcdo de risco de alunos e instrutores, nagdemesfalha no sistema hidraulico,
falha no sistema eléctrice birdstrike. No que diz respeito ao segundo questionario,
"Caracteristicas do Risco na Aviacao”, foram enads diferencas significativas para
os incidentedalha no sistema eléctricdightningstrike e birdstrike. Estes resultados
vao ao encontro de outros estudos que comparatogperndo peritos (e.g. Wright et.
al, 2002; Savadori et. al, 2004).

Além disso, comparando a média dos alunos e insgsitpara estes incidentes
confirma-se que o0s alunos avaliam os incidentes oco®ndo maior risco
comparativamente aos instrutores. Este resultade gignificar que com a experiéncia,
a percepcao de risco associada a estes incidemé@suigl o que vai ao encontro da
investigacdo de Thomson et. al (2004). Outra eapdio, prende-se com a teoria de
Golant e Burton (1978) que defende que a expeagoassada com uma determinada
situagcdo pode reduzir a percepcdo de risco dessaansituacdo. Por outro lado, este
resultado pode ainda ser explicado pmdafianca uma vez que os peritos tém mais
experiéncia, possuem mais capacidades e maior omiitaoca, apresentando
consequentemente, uma percepc¢ao de menor riscod8tal. 1979).

A partir da andlise factorial foram extraidos tpémcipais factores relativos aos
quatro incidentes, nomeadamente o factmnhecimentqformacéq familiaridade e

treino), o factorcondicdes psicofisica$adiga stresse excesso de autoconfianca o
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factor gravidade das consequénciggravidade das consequéncias materias
humanak

No que diz respeito as caracteristicas que cortmibpara a divergente percepgao
de risco entre os dois grupos, pelos resultadosgtassao linear, pode-se concluir que
os alunos se centram numa ou duas caracteristicascidlente, parecendo dar mais
importancia a caracteristicas que se relacionamagravidade das consequéncids
incidente (e.ggravidade das consequéncias sobre os factores rastero incidente
falha no sistema eléctricegravidade das consequéncias sobre os factores raster
humanoso incidentdightningstrikg. Estes resultados vao ao encontro do que Slovic,
Fishoff e Lichtenstein (1979) defendem, ou seja, pgssoas nao peritas sao
influenciadas pela gravidade das consequénciascin r

O grupo dos alunos centra-se ainda em caractedsiiientadas para a tarefa (e.qg.
Voo nocturnce altitude no caso do incidentardstrike) e na caracteristiagalevanciano
caso do incidentdalha no sistema hidraulicoApenas no incidentéightningstrike
aparece uma caracteristica relacionada com o faciwnecimentoa familiaridade
Estes resultados divergem dos resultados encostmadocestudo de Thomson et al.
(2004) onde as avaliacdes dos alunos estavam, de gaval, mais relacionadas com o0s
factores humanos, comaostresse acoordenacéo entre tripulagéo

Por outro lado, os instrutores parecem centrar-sg¢onmais nos factores

humanos como gonhecimentde.g.formacéo, treinoe familiaridade nos incidentes
falha no sistema eléctrictightningstrikee birdstrike) nascondicfes psicofisicasomo
a fadiga no caso dos incidentefalha no sistema hidraulicolightningstrike e
birdstrike), o stress (presente nos incidentéalha no sistema eléctrice birdstrike) e
excesso de autoconfiangacoordenacdo entre a tripulacaresentes nos incidentes
falha no sistema eléctrice birdstrike respectivamente). O grupo de instrutores tem
ainda em atencdo a outras caracteristicas que a@oamentadas para a tarefa (e.qg.
altitude, voo nocturno, tecnologi® manutencdoda aeronave). Os resultados
encontrados contrastam, mais uma vez, com os adsgltde Thomson et al. (2004),
uma vez que no seu estudo, as respostas dos onsruse baseavam mais nas
caracteristicas orientadas para a tarefa, comiitidal o voo nocturno, a relevancia e o
controlo do incidente, ao contrario do que acontagesta pesquisa, onde é notavel a
presenca tanto das caracteristicas orientadasparafa como os factores humanos.
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No que diz respeito as regressdes elaboradas cdattoses humanos (factor
conhecimentoe factor condigBes psicofisicas pode-se concluir que asondi¢des
psicofisicasnomeadamentesiress afadigae oexcesso de confiangdo privilegiadas
em detrimento doconhecimento tanto no grupo dos alunos como no grupo dos
instrutores. Contudo, no grupo dos alunos estacgitu é notoria em trés dos incidentes
(falha no sistema hidraulico, lightningstrikebirdstrike) e no grupo dos instrutores
apenas no incidenfalha no sistema eléctricc de salientar que o grupo de novatos,
que estad em formacéao, privilegiacmdicdes psicofisicasndo o factoconhecimento

Uma vez que a experiéncia melhora as avaliacelgamentos que se fazem
perante uma situacdo de risco (Christensen-Szalehst, 1983), presume-se que as
avaliacOes de risco dos instrutores sejam maiecas do que os alunos. Contudo,
importa esclarecer que mesmo tendo sido assegwadalidade ecologica nesta
investigacdo, ndo foi verificado se os peritos iavaimn melhor o risco do que os
novatos, mas apenas as suas diferencas, pelo génggortante estudar esta variavel
no futuro, deixando-se em aberto a questaexgeartiseisto é, se de facto, este grupo é
ou ndo melhor a avaliar o risco.

No que diz respeito as limitagcdes do estudo é itapte referir que a dimenséo
da amostra € muito pequena e oriunda da mesmaagsi@imitando a generalizagédo
das conclusoes.

Apesar das limitacdes, este trabalho constitui umags valia para esta area,
sobretudo por se ter ficado a conhecer como é gueilotos mais experientes
percepcionam o risco comparativamente com os gilobon menos experiéncia. Além
disso, obteve-se um novo instrumento de avaliagéohowas qualidades métricas o qual
podera ser utilizado no futuro para um estudo rtestatica.

Importa ainda frisar que a investigacdo sobre otoffes que influenciam a
percepcéao de risco de peritos e ndo peritos apesser muito vasta ou talvez pela sua
magnitude, ndo d& resposta a muitas situagcfes, quetoserdo necessarios outros
estudos que definam quais os factores que determastéas diferentes percepcdes de

risco.

59



Referéncias Bibliograficas

Barke, P.R. Jenkins-Smith, H. Slovic, P. (19B1k Perception of Men and Women

ScientistsSocial Science Quarterly 78 (1)

Christen-Szalanski, J.J. Beck, E. Don, Carly, Mri§tln-Szalanski, Koepsell D. T.
(1983).Effects of Expertise and Experience on Risklgments. Journal of
Applied Psychology 68 (2).

D’ Oliveira, T. (2007).Teses e Dissertacdes: Recomendacdes para a eladmeac
estruturacdo de trabalhos cientificdssboa: Editora RH

D’ Oliveira, T. (2006) Acidentes Organizacionais e Factores Humanios
Comportamento Organizacional e Gestdo: 21 temaebates para o
séc. XXI. Lisboa: RH editora

Einhorn, J.H. (1974kxpert Judgment: Some Necessary Conditions anckample
Journal of Applied Psychology 59 (5)

Hobbs, A. (2004Human Factors: The last Frontier of Aviation Saféitiie

International Journal of Aviation Psychology 3 (

Hunter, D. (2006Risk Perception Among General Aviation Pildtee International

Journal of Aviation Psychology 16 (2)

Keller, C. Siegrist, M. Gutscher, H. (200B)e Role of the Affect and Availability
Heuristics in Risk CommunicatioRisk Analysis 26 (3)

Kirwan. B, (1994A guide to practical human reliability assessmémindon: Taylor

and Francis

Maderthaner, R. Guttman, G. Swaton, E. Otway, (LBI78) Journal of Applied
Psychology 63 (3)

60



Maroco, J. & Bispo, R. (2003Estatistica aplicada as ciéncias sociais e humanas
Lisboa: Climepsi Editores
Maroco, J. (2003)Analise Estatistica com Utilizacdo do SPESboa: Edi¢cdes Silabo
Ricci, F.P. e Cirillo, C.MRisk an Uncertainty in Public and Occupatioégalth in
Management of Uncertainty: approaches, methodspplications. Kirwan,

B. pp 200-219

Pestana, M. & Gageiro, J. (2008nalise de Dados para Ciéncias Sociais: A
Complementaridade do SP&&boa: Edi¢des Silabo

Rowe, G. Wright, G. (2001)ifferences in Expert and Lay Judgments of Riskh\y
Reality?Risk Analysis 21 (2)

Savadori, L. Savio, S. Nicotra, E. Rumiati, R. Fane, M. Slovic, P. (2008xpert
and Public Perception of Risk from Biotechnologisk Analysis 24 (5)

Shappell & Wiegmann (2001). Applying reasdime Human factors analysis and

classification systenHuman Factors and Aerospace Safety (1)

Sj6berg, L. (2000)-actors in Risk PerceptiorRisk Analysis 20 (1)

Sjoberg, L. (2006As Time Goes By: the Beginnings of Social and Befta\&cience

Risk Researcllournal of Risk Research 9 (6)

Slovic, P. Fischoff, B. Lichtenstein, S. (197Bgating the Risk€EEnvironment

Slovic, P. Fischoff, B. Lichtenstein, S. (2003jcts and FearsSocietal Perception of
Risks

Slovic, P. Finucane, L.M. Peters, E. MacGregor, G2D04)Risk as Analysis and Risk

61



as Feelings: Some Thoughts about Affect, Reassh, &d Rationality Risk
Analysis
24 (2)

Slovic, P. Peters, E. (200@isk Perception and Affec€urrent Directions in

Psychological Science 15 (6)

Thomson, E.M. Onkal, D. Avcjgu, A. Goodwin, P. (2004Aviation Risk Perception:
A Comparison Between Experts and Novi€ask Analysis 24 (6)

Tversky, A. e Kahneman, D. (1974) Judgmamder Uncertainty: Heuristics and
BiasesCambridge Series on Judgment and Decision Makng5s52

Wright, G. Bolger, F. Rowe, G. (200An Empirical Test of Relative Validity of
Expert and Lay Judgment of Rigkisk Analysis 22 (6)

Wright, G., Pearman, A., e Yardley, K. (200&¥sk Perception in the U. K. oils and gas
production industry: Are expert loss-preventioamager’s perceptions different

from those of members of the publRigk Analysis 20(5).

Zeckhauser, J. R. Viscusi, K. W. (199B)sk Within Reasorscience in Judgment and
Decision Making: an intern disciplinary reader n@aidge 2°ed. (2000).

62



Anexo A: Instrumento

GESTAIR

The skey in your hands

Formacé&o Aeronautica

Este questionario tem como objectivo estudar aspaelacionados com a seguranca
aeronautica.

N&o existem respostas certas nem erradas, presendpenas conhecer a sua opinido
relativamente a esta tematica.

Este questionario € andénimo e totalmente confiddpalo que ndo deve colocar o seu

nome em nenhuma parte do mesmo.

Caso esteja interessado nos resultados deste gmtudavor transmita esta indicacéo
guando entregar o questionario.

Exclusivamente para fins estatisticos solicitatse greencha os seguintes dados.

Sexo:M___ F

Idade:

Habilitacbes Académicas:

NUmero de horas de voo:

Obrigada pela sua participagao

PSICo; -
& O,

%

vayorst

Q
&
g
R
=
3
2
2
2.

“ 1 ISPA
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Instrucdes

Vao ser apresentados 4 incidentes sobre os qustari@mos de ter a sua opinido.

Primeiro, gostariamos que relativamente aos intédendicasse o risco de cada um

deles de 0 (sem risco) a 100 (maximo risco) dedacoom a sua opinido.

Falha no sistema hidraulico:
Falha no sistema eléctrico:
Lightningstrike:

Birdstrike:

Agora, relativamente a cada um dos incidentes acimaacionados responda as 15
dimensdes que com eles podem interferir, assinalantha escala de 1 a 7 a pontuagao

que melhor traduz a sua opiniao.
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Considere o seguinte incidenkalha no Sistema Hidraulico

1. RelevanciaEm que medida este incidente € importante paggwaanca de voo?
N&o é relevante 1 2 3 4 5 8 Muito relevante
2. Controlo: Até que ponto podera o piloto manter o controlael@nave se este
incidente ocorrer?
N&o é controlavel 1 2 3 4 5 @ Muito Controlavel
3. Gravidade das consequéncias — factores humaRaal a probabilidade de um
acidente/falha resultante deste incidente causdofegraves ou morte a
pilotos/passageiros?
Sem Gravidade 1 2 3 4 5 6 7 Muito Grave

4. Gravidade das consequéncias — factores mater@@igl a probabilidade de um
acidente/falha resultante deste incidente causaregrdanos materiais?

Sem Gravidade 1 2 3 4 5 6 7 Muito Grave

5. Importancia do treinoEm que medida o treino € um factor importante na
diminuicdo da gravidade das consequéncias desté¢incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante

6. Adequacéo da formaca&m que medida a formacéo é adequada para lidar com
este tipo de incidente?

Nada adequada 1 2 3 4 5 6 7 MutoAdequada

7. Importancia da altitudeEm que medida pode a altitude afectar as conse@sen
deste incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante

8. Importancia da coordenacéo entre a tripulac&on que medida pode a
coordenacao entre a tripulacdo afectar as conseiqséteste incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante
9. Familiaridade: Em que medida estao os pilotos familiarizados esta tipo de

incidente?

Nada Familiarizados 1 2 3 4 & 7 Muito familiarizados
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10. Stress:EEm que medida pode o stress afectar as consegaé&leste incidente?
Sem Influéncia 1 2 3 4 5 & Muita Influéncia

11.Fadiga: Em que medida pode a fadiga afectar a®qaéacias do incidente deste
incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 ¢ Muita Influéncia

12.Nivel de excesso de autoconfianEa que medida pode o nivel de excesso de
confianga afectar as consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 @ Muita Influéncia

13.ManutengdoEm que medida podem as falhas técnicas ou matefeitar as
consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 # Muita Influéncia
14.Voo nocturnoEm que medida o facto do voo ser nocturno podsaafas
consequéncias deste incidente?
Sem Influéncia 1 2 3 4 5 # Muita Influéncia

15.Tecnologia:Em que medida o nivel de tecnologia utilizadoase®naves é
importante nas consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 @ Muita Influéncia
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Considere o seguinte incidenkalha no Sistema Eléctrico

1. RelevanciaEm que medida este incidente € importante paggwaanca de voo?
N&o é relevante 1 2 3 4 5 8 Muito relevante
2. Controlo: Até que ponto podera o piloto manter o controlael@nave se este
incidente ocorrer?
N&o é controlavel 1 2 3 4 5 @ Muito Controlavel
3. Gravidade das consequéncias — factores humaRaal a probabilidade de um
acidente/falha resultante deste incidente causdofegraves ou morte a
pilotos/passageiros?
Sem Gravidade 1 2 3 4 5 6 7 Muito Grave

4. Gravidade das consequéncias — factores mater@@igl a probabilidade de um
acidente/falha resultante deste incidente causaregrdanos materiais?

Sem Gravidade 1 2 3 4 5 6 7 Muito Grave

5. Importancia do treinoEm que medida o treino € um factor importante na
diminuicdo da gravidade das consequéncias desté¢incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante

6. Adequacéo da formaca&m que medida a formacéo é adequada para lidar com
este tipo de incidente?

Nada adequada 1 2 3 4 5 6 7 MutoAdequada

7. Importancia da altitudeEm que medida pode a altitude afectar as conse@sen
deste incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante

8. Importancia da coordenacéo entre a tripulac&on que medida pode a
coordenacao entre a tripulacdo afectar as conseiqséteste incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante
9. Familiaridade: Em que medida estao os pilotos familiarizados esta tipo de

incidente?

Nada Familiarizados 1 2 3 4 & 7 Muito familiarizados
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10. Stress:EEm que medida pode o stress afectar as consegaé&leste incidente?
Sem Influéncia 1 2 3 4 5 & Muita Influéncia

11.Fadiga: Em que medida pode a fadiga afectar a®qaéacias do incidente deste
incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 ¢ Muita Influéncia

12.Nivel de excesso de autoconfianEa que medida pode o nivel de excesso de
confianga afectar as consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 @ Muita Influéncia

13.ManutengdoEm que medida podem as falhas técnicas ou matefeitar as
consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 # Muita Influéncia
14.Voo nocturnoEm que medida o facto do voo ser nocturno podsaafas
consequéncias deste incidente?
Sem Influéncia 1 2 3 4 5 # Muita Influéncia

15.Tecnologia:Em que medida o nivel de tecnologia utilizadoase®naves é
importante nas consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 @ Muita Influéncia
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Considere o seguinte incidentaghtningstrike

1. RelevanciaEm que medida este incidente € importante paggw@anca de voo?
N&o é relevante 1 2 3 4 5 8 Muito relevante
2. Controlo: Até que ponto podera o piloto manter o controlael@nave se este
incidente ocorrer?
N&o é controlavel 1 2 3 4 5 @ Muito Controlavel
3. Gravidade das consequéncias — factores humaRaal a probabilidade de um
acidente/falha resultante deste incidente causdofegraves ou morte a
pilotos/passageiros?
Sem Gravidade 1 2 3 4 5 6 7 Muito Grave

4. Gravidade das consequéncias — factores mater@@igl a probabilidade de um
acidente/falha resultante deste incidente causaregrdanos materiais?

Sem Gravidade 1 2 3 4 5 6 7 Muito Grave

5. Importancia do treinoEm que medida o treino € um factor importante na
diminuicdo da gravidade das consequéncias desté¢incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante

6. Adequacéo da formaca&m que medida a formacéo é adequada para lidar com
este tipo de incidente?

Nada adequada 1 2 3 4 5 6 7 MutoAdequada

7. Importancia da altitudeEm que medida pode a altitude afectar as conse@sen
deste incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante

8. Importancia da coordenacéo entre a tripulac&on que medida pode a
coordenacao entre a tripulacdo afectar as conseiqséteste incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante
9. Familiaridade: Em que medida estao os pilotos familiarizados eseta tipo de

incidente?

Nada Familiarizados 1 2 3 4 & 7 Muito familiarizados
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10. Stress:EEm que medida pode o stress afectar as consegaé&leste incidente?
Sem Influéncia 1 2 3 4 5 & Muita Influéncia

11.Fadiga: Em que medida pode a fadiga afectar a®qaéacias do incidente deste
incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 ¢ Muita Influéncia

12.Nivel de excesso de autoconfianEa que medida pode o nivel de excesso de
confianga afectar as consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 @ Muita Influéncia

13.ManutengdoEm que medida podem as falhas técnicas ou matefeitar as
consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 # Muita Influéncia
14.Voo nocturnoEm que medida o facto do voo ser nocturno podsaafas
consequéncias deste incidente?
Sem Influéncia 1 2 3 4 5 # Muita Influéncia

15.Tecnologia:Em que medida o nivel de tecnologia utilizadoase®naves é
importante nas consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 @ Muita Influéncia
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Considere o seguinte incidenBirdstrike

1. RelevanciaEm que medida este incidente € importante paggwaanca de voo?
N&o é relevante 1 2 3 4 5 8 Muito relevante
2. Controlo: Até que ponto podera o piloto manter o controlael@nave se este
incidente ocorrer?
N&o é controlavel 1 2 3 4 5 @ Muito Controlavel
3. Gravidade das consequéncias — factores humaRaal a probabilidade de um
acidente/falha resultante deste incidente causdofegraves ou morte a
pilotos/passageiros?
Sem Gravidade 1 2 3 4 5 6 7 Muito Grave

4. Gravidade das consequéncias — factores mater@@igl a probabilidade de um
acidente/falha resultante deste incidente causaregrdanos materiais?

Sem Gravidade 1 2 3 4 5 6 7 Muito Grave

5. Importancia do treinoEm que medida o treino € um factor importante na
diminuicdo da gravidade das consequéncias desté¢incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante

6. Adequacéo da formaca&m que medida a formacéo é adequada para lidar com
este tipo de incidente?

Nada adequada 1 2 3 4 5 6 7 MutoAdequada

7. Importancia da altitudeEm que medida pode a altitude afectar as conse@sen
deste incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante

8. Importancia da coordenacéo entre a tripulac&on que medida pode a
coordenacao entre a tripulacdo afectar as conseiqséteste incidente?

Nada Importante 1 2 3 4 5 @ Muito Importante
9. Familiaridade: Em que medida estao os pilotos familiarizados esta tipo de

incidente?

Nada Familiarizados 1 2 3 4 & 7 Muito familiarizados

71



10. Stress:EEm que medida pode o stress afectar as consegaé&leste incidente?
Sem Influéncia 1 2 3 4 5 & Muita Influéncia

11.Fadiga: Em que medida pode a fadiga afectar a®qaéacias do incidente deste
incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 ¢ Muita Influéncia

12.Nivel de excesso de autoconfianEa que medida pode o nivel de excesso de
confianga afectar as consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 @ Muita Influéncia

13.ManutengdoEm que medida podem as falhas técnicas ou matefeitar as
consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 # Muita Influéncia
14.Voo nocturnoEm que medida o facto do voo ser nocturno podsaafas
consequéncias deste incidente?
Sem Influéncia 1 2 3 4 5 # Muita Influéncia

15.Tecnologia:Em que medida o nivel de tecnologia utilizadoase®naves é
importante nas consequéncias deste incidente?

Sem Influéncia 1 2 3 4 5 @ Muita Influéncia

72



Anexo B : Analise das qualidades métricas do pstete

Sensibilidade
Statistics
hidraulico electrico light bird

N Valid 19 19 19 19

Missing 0 0 0 0
Mean 81,8421 81,3158 75,2105 79,1579
Median 81,0000 82,0000 81,0000 81,0000
Std. Deviation 7,74785 8,24657 15,51909 10,38302
Skewness ,050 -,291 -1,523 -,145
Std. Error of Skewness 524 524 524 524
Kurtosis -,651 -, 742 2,731 -,938
Std. Error of Kurtosis 1,014 1,014 1,014 1,014
Minimum 68,00 66,00 30,00 60,00
Maximum 96,00 95,00 92,00 95,00

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

hidraulico

N 19
Normal Parameters(a,b) Mean . 81,8421
! Std. Deviation 7,74785

Most Extreme Absolute 125
Differences Positive 122
Negative -,125

Kolmogorov-Smirnov Z 546
Asymp. Sig. (2-tailed) 927

a Test distribution is Normal.
b Calculated from data.

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

electrico
N 19
Mean 81,3158
Normal Parameters(a,b) Std. Deviation 8,24657
Most Extreme Absolute 1136
Differences Positive 073
Negative -,136
Kolmogorov-Smirnov Z ,593
Asymp. Sig. (2-tailed) ,873

a Test distribution is Normal.
b Calculated from data.

73




One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

light

N 19
Normal Parameters(a,b) Mean i 752105
! Std. Deviation 15,51909

Most Extreme Absolute 203
Differences Positive 140
Negative -,203

Kolmogorov-Smirnov Z 884
Asymp. Sig. (2-tailed) 415

a Test distribution is Normal.
b Calculated from data.
One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test
bird

N 19
Normal Parameters(a,b) Mean i 79,1579
! Std. Deviation 10,38302

Most Extreme Absolute 111
Differences Positive 099
Negative -,111

Kolmogorov-Smirnov Z 485
Asymp. Sig. (2-tailed) 973

a Test distribution is Normal.
b Calculated from data.
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Fidelidade

Falha no Sistema Hidraulico

Case Processing Summary

N %
Cases Valid 19 100,0
Excluded( 0 0
a)
Total 19 100,0

a Listwise deletion based on all variables in the procedure.

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha N of ltems
,654 15

Item-Total Statistics

Scale Corrected Cronbach's
Scale Mean if Variance if Item-Total Alpha if Item
Item Deleted Iltem Deleted Correlation Deleted

hid_relev 75,5789 61,702 -,183 ,680
hid_control 78,2105 54,509 ,188 ,650
hid_fachum 76,9474 54,053 ,258 ,639
hid_facmat 76,9474 54,164 222 ,645
hid_treino 75,2105 56,064 ,263 ,641
hid_form 76,2632 58,316 -,005 678
hid_altit 76,6842 51,339 312 631
hid_cootri 75,6316 55,468 ,180 ,650
hid_famil 76,4737 56,041 ,078 ,670
hid_stress 76,0000 49,778 ,690 ,591
hid_fadiga 75,8421 50,251 619 597
hid_exconf 76,3684 50,912 463 611
hid_manut 75,9474 51,053 419 616
hid_voonoc 77,4211 50,924 284 637
hid_tecn 76,2632 49,205 422 612

75



Falha no Sistema Eléctrico

Case Processing Summary

N %
Cases Valid 19 100,0
Excluded( 0 0
a)
Total 19 100,0

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha N of ltems
,679 15

Item-Total Statistics

Scale Corrected Cronbach's
Scale Mean if Variance if Item-Total Alpha if Item
Item Deleted Item Deleted Correlation Deleted

elec_relev 75,5789 59,146 483 ,643
elec_control 76,6316 67,801 -,044 ,695
elec_fachum 76,8421 58,363 ,309 661
elec_facmat 77,0000 53,222 618 613
elec_treino 74,6316 68,579 -,095 ,691
elec_form 75,4737 65,930 ,024 ,696
elec_altit 76,8421 56,696 ,359 ,653
elec_cootri 74,8947 65,655 167 676
elec_famil 75,8421 68,363 -,105 720
elec_stress 75,4737 58,819 ,664 633
elec_fadiga 75,3684 58,135 651 631
elec_exconf 75,9474 65,275 ,037 ,697
elec_manut 75,5263 60,596 ,309 661
elec_voonov 76,2632 55,094 ,369 ,652
elec_tecn 76,1053 47,322 714 582
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Lightningstrike

Case Processing Summary

N %
Cases Valid 19 100,0
Excluded( 0 0
a)
Total 19 100,0

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha N of ltems
,821 15

Item-Total Statistics

Scale Corrected Cronbach's
Scale Mean if Variance if Item-Total Alpha if Item
Item Deleted Item Deleted Correlation Deleted

ligh_relev 70,1579 203,918 710 794
light_control 69,8947 251,988 -,365 841
light_fachum 70,8421 207,474 ,701 797
light_facmat 70,3684 207,912 ,709 797
light_treino 69,7895 219,064 ,382 814
light_form 70,1053 226,099 254 821
light_altit 70,7895 203,953 ,563 ,801
light_cootri 69,8421 208,363 ,540 ,804
light_famil 69,7895 208,398 612 ,800
light_fadiga 70,3684 217,357 ,408 812
light_excon 70,4211 204,924 ,656 797
light_manu 70,5789 204,813 ,636 ,798
light_voono 70,5789 209,146 514 ,805
light_tecn 70,1579 209,251 ,636 ,800
light_stress 69,2632 204,649 ,166 ,868
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Birdstrike

Case Processing Summary

N %
Cases Valid 19 100,0
Excluded( 0 0
a)
Total 19 100,0

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha N of ltems
, 766 15

Item-Total Statistics

Scale Corrected Cronbach's
Scale Mean if Variance if Item-Total Alpha if Item
Item Deleted Item Deleted Correlation Deleted

bird_relev 72,9474 104,275 ,106 771
bird_contr 74,1053 109,433 -,122 ,788
bird_fachum 74,6316 84,468 ,591 728
bird_facman 73,8421 91,696 ,520 739
bird_treino 73,1053 103,211 ,185 766
bird_form 73,7895 103,953 ,069 778
bird_altit 73,6316 96,912 ,315 ,758
bird_cootri 72,8947 102,988 229 763
bird_famil 73,4211 96,813 ,354 754
bird_stress 73,6316 89,468 624 ,730
bird_fadiga 73,7368 93,871 484 744
bird_excon 73,8947 87,544 718 722
bird_manu 75,0526 96,830 ,220 771
bird_voono 74,6316 91,357 463 744
bird_tecn 74,8947 79,433 ,661 717
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Alunos

Idades:

Anexo C: Estatistica descritiva

Idade_al_grp(a)

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid até 20 7 18,9 18,9 18,9
21-25 11 29,7 29,7 48,6
26 - 30 12 32,4 32,4 81,1
31-35 6 16,2 16,2 97,3
> 35 1 2,7 2,7 100,0
Total 37 100,0 100,0
a grupo = alunos
Habilitagbes Académicas:
Statistics(a)
hab acad
Valid 37
Missing 0
a grupo = alunos
hab_acad(a)
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 12° ano 20 54,1 54,1 54,1
bacharelato 2 5,4 54 59,5
licenciatura 15 40,5 40,5 100,0
Total 37 100,0 100,0

a grupo = alunos
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Instrutores

Idades ;

Idade_Ins_grp(a)

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 20-30 7 46,7 46,7 46,7
31-40 2 13,3 13,3 60,0
41-50 4 26,7 26,7 86,7
>50 2 13,3 13,3 100,0
Total 15 100,0 100,0
a grupo = Instrutores
Habilitagbes Académicas:
Statistics(a)
hab acad
N Valid 15
Missing 0
a grupo = Instrutores
hab_acad(a)
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 12°ano 8 53,3 53,3 53,3
bacharelato 1 6,7 6,7 60,0
licenciatura 6 40,0 40,0 100,0
Total 15 100,0 100,0
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Anexo D: Qualidades métricas do Questionario

Sensibilidade
One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test
Sis_hidraulico | Sis Electrico Sis_Light Sis_Bird
N 52 52 52 52
Normal Parameters(a,b) Mean 77,5962 78,0385 71,6346 74,7692
Std. Deviation 13,77303 10,66598 | 13,82103 | 14,98969
M.ost Extreme Absolute 169 097 084 063
Differences
Positive ,078 ,060 ,084 ,042
Negative -,169 -,097 -,065 -,063
Kolmogorov-Smirnov Z 1,220 ,696 ,606 451
Asymp. Sig. (2-tailed) ,102 718 ,856 ,987
a Test distribution is Normal.
b Calculated from data.
Descriptive Statistics
Std.
Minimu | Maximu Deviatio
N m m n Skewness Kurtosis
Std. Std.
Statistic | Statistic | Statistic | Statistic | Statistic | Statistic Error Statistic Error
Sis_hidraulico
52 31 100 | 77,5962 13,773 -1,614 0,33 3,827 0,65
Sis_Electrico
52 58 101 | 78,0385 10,666 -0,228 0,33 -0,534 0,65
Sis_Light 52 40 105| 71,6346 13,821 0,001 0,33 -0,043 0,65
Sis_Bird 52 35 105| 74,7692 | 14,9897 -0,31 0,33 0,084 0,65
Valid N
(listwise) 52
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Fidelidade

Falha no Sistema Hidréaulico

Case Processing Summary

N

%

Cases Valid

Excluded(

a)
Total

52
0
52

100

100

,0
,0
,0

a Listwise deletion based on all variables in the procedure.

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha N of ltems
841 15
Iltem-Total Statistics
Scale Corrected Cronbach's
Scale Mean if Variance if Item-Total Alpha if Item
Item Deleted Item Deleted Correlation Deleted
hid_relev 71,88 165,869 577 826
hid_control 74,02 206,804 -,404 ,880
hid_fachum 73,19 162,825 469 831
hid_facmat 72,60 165,265 518 ,828
hid_treino 71,46 156,371 771 813
hid_form 71,92 177,876 277 841
hid_altit 72,75 162,348 479 831
hid_cootri 71,88 157,477 752 815
hid_famil 72,52 186,725 017 854
hid_stress 72,15 158,564 749 815
hid_fadiga 71,88 159,673 781 815
hid_exconf 72,40 163,971 577 ,825
hid_manut 72,10 160,559 ,654 ,820
hid_voonoc 73,31 163,943 415 ,836
hid_tecn 72,27 158,632 ,652 ,820
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Falha no Sistema Eléctrico

Case Processing Summary

N %
Cases Valid 52 100,0
Excluded( 0 0
a)
Total 52 100,0

a Listwise deletion based on all variables in the procedure.

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha N of ltems

774 15

Item-Total Statistics

Scale Corrected Cronbach's
Scale Mean if Variance if Item-Total Alpha if Item
Item Deleted Iltem Deleted Correlation Deleted
elec_relev 73,02 98,333 ,495 752
elec_control 72,73 122,789 -,344 819
elec_fachum 74,52 99,862 418 ,759
elec_facmat 74,23 98,887 415 ,759
elec_treino 71,94 103,742 456 ,759
elec_form 71,96 105,724 ,289 ,769
elec_altit 74,06 97,428 ,309 773
elec_cootri 72,44 94,173 ,639 739
elec_famil 72,40 107,500 215 774
elec_stress 72,62 89,065 837 720
elec_fadiga 72,44 93,546 778 732
elec_exconf 73,29 89,307 577 741
elec_manut 72,37 91,883 ,703 732
elec_voonov 72,35 112,074 -,035 ,802
elec_tecn 72,17 106,146 275 770
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Lightningstrike

Case Processing Summary

N %
Cases Valid 52 100,0
Excluded(
2) 0 ,0
Total 52 100,0

a Listwise deletion based on all variables in the procedure.

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha N of ltems

,838 15

Item-Total Statistics

Scale Corrected Cronbach's
Scale Mean if Variance if Item-Total Alpha if Item
Item Deleted Item Deleted Correlation Deleted
ligh_relev 66,58 170,994 479 827
light_control 67,00 193,373 111 ,855
light_fachum 67,25 164,270 ,652 818
light_facmat 66,85 170,956 511 826
light_treino 66,96 167,410 526 824
light_form 67,06 169,428 ,501 826
light_altit 67,52 162,607 524 824
light_cootri 66,42 162,798 ,596 ,820
light_famil 67,17 183,087 ,105 ,849
light_stress 66,63 153,452 762 ,807
light_fadiga 66,73 155,416 718 811
light_excon 66,87 155,531 734 ,810
light_manu 67,19 169,256 ,313 ,840
light_voono 66,50 174,804 272 ,840
light_tecn 66,15 171,584 419 ,830
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Birdstrike

Case Processing Summary

N

%

Cases Valid

Excluded(

a)
Total

52
0
52

100,0
,0
100,0

a Listwise deletion based on all variables in the procedure.

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha

N of Items

877

15

Item-Total Statistics

Scale Corrected Cronbach's
Scale Mean if Variance if Item-Total Alpha if Item
Item Deleted Iltem Deleted Correlation Deleted
bird_relev 69,08 209,680 420 874
bird_contr 70,00 236,941 -,310 ,902
bird_fachum 70,56 197,781 526 ,869
bird_facman 69,60 196,794 573 ,867
bird_treino 69,42 192,210 534 ,869
bird_form 69,25 200,191 ,652 ,866
bird_altit 69,35 194,505 ,619 ,865
bird_cootri 69,25 194,191 ,682 ,863
bird_famil 69,35 199,368 ,545 ,869
bird_stress 69,44 191,153 775 ,859
bird_fadiga 69,56 193,663 ,683 ,863
bird_excon 69,90 190,442 746 ,860
bird_manu 70,87 189,844 488 873
bird_voono 70,33 191,715 525 870
bird_tecn 70,83 183,322 ,697 ,860
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Anexo E: Teste de Mann Whitney

Primeiro Questionario: Risco de Incidentes na &&ma

Falha no Sistema Hidraulico

Ranks
Grupo N Mean Rank | Sum of Ranks
sis_hid  Alunos 37 30,27 1120,00
Instrutores 15 17,20 258,00
Total 52
Test Statistics(a)
sis_hid
Mann-Whitney U 138,000
Wilcoxon W 258,000
4 -2,851
Asymp. Sig. (2-tailed) ,004

a Grouping Variable: grupo

Falha no Sistema Eléctrico

Ranks
Grupo N Mean Rank | Sum of Ranks
sis_elec  Alunos 37 31,61 1169,50
Instrutores 15 13,90 208,50
Total 52
Test Statistics(a)
sis_elec
Mann-Whitney U 88,500
Wilcoxon W 208,500
4 -3,853
Asymp. Sig. (2-tailed) ,000

a Grouping Variable: grupo
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Lightningstrike

Birdstrike

Ranks
Grupo N Mean Rank | Sum of Ranks
Alunos 37 24,92 922,00
Instrutores 15 30,40 456,00
Total 52
Test Statistics(a)
ligh strik
Mann-Whitney U 219,000
Wilcoxon W 922,000
Z -1,191
Asymp. Sig. (2-tailed) 234

a Grouping Variable: grupo

Ranks
Grupo N Mean Rank | Sum of Ranks
Alunos 37 29,22 1081,00
Instrutores 15 19,80 297,00
Total 52

Test Statistics(a)

bird strik
Mann-Whitney U 177,000
Wilcoxon W 297,000
A -2,065
Asymp. Sig. (2-tailed) ,039

a Grouping Variable: grupo
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Risco de Incidente na Aviagdo: estatistica desardias respostas dos alunos

Statistics
sis_hid sis_elec ligh strik bird strik
N Valid 37 37 37 37
Missing 0 0 0 0
Mean 78,57 70,67 49,32 66,22
Std. Deviation 24,896 19,005 29,771 23,405
Minimum 0 30 0 10
Maximum 100 100 100 100

Risco de Incidente na Aviacao: estatistica desaridas respostas dos Instrutores

Statistics
sis_hid sis_elec ligh strik bird_strik
N Valid 15 15 15 15
Missing 0 0 0 0
Mean 63,67 44,33 60,00 52,67
Std. Deviation 20,742 18,600 17,321 14,744
Minimum 20 20 10 30
Maximum 95 75 90 85
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Segundo Questionario:

Falha no Sistema Hidraulico

Caracteristicas do RiscouwacAo

Ranks
Grupo N Mean Rank | Sum of Ranks
Sis_hidraulico Alunos 37 25,95 960,00
Instrutores 15 27,87 418,00
Total 52

Test Statistics(a)

Sis_hidrauli

co
Mann-Whitney U 257,000
Wilcoxon W 960,000
z -,414
Asymp. Sig. (2-tailed) ,679

a Grouping Variable: grupo

Falha no Sistema Eléctrico

Ranks
Grupo N Mean Rank | Sum of Ranks
Sis_Electrico Alunos 37 30,23 1118,50
Instrutores 15 17,30 259,50
Total 52

Test Statistics(a)

Sis Electrico

Mann-Whitney U
Wilcoxon W

z

Asymp. Sig. (2-tailed)

139,500
259,500
-2,792
,005

a Grouping Variable: grupo
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Lightningstrike

Ranks
Grupo N Mean Rank | Sum of Ranks
Sis_Light  Alunos 37 30,39 1124,50
Instrutores 15 16,90 253,50

Total 52

Test Statistics(a)

Sis_Light
Mann-Whitney U 133,500
Wilcoxon W 253,500
4 -2,912
Asymp. Sig. (2-tailed) 004

a Grouping Variable: grupo

Birdstrike
Ranks
Grupo N Mean Rank | Sum of Ranks
Sis_Bird  Alunos 37 32,41 1199,00
Instrutores 15 11,93 179,00
Total 52

Test Statistics(a)

Sis Bird
Mann-Whitney U 59,000
Wilcoxon W 179,000
A -4,417
Asymp. Sig. (2-tailed) ,000

a Grouping Variable: grupo
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Statistics

Caracteristicas do Risco na Aviacao: estatistisarieva das respostas dos Alunos

Sis_hidraulico | Sis Electrico | Sis Light Sis_Bird

N Valid 37 37 37 37
Missing 0 0 0 0

Mean 76,6216 80,6486 74,6757 80,2432
Std. Deviation 15,83307 9,74456 | 14,61934 | 13,05204
Minimum 31,00 59,00 40,00 40,00
Maximum 100,00 101,00 105,00 105,00

Statistics

Caracteristicas do Risco na Aviacao: estatistisardiva das respostas dos Instrutores

Sis_hidraulico | Sis Electrico | Sis Light Sis_Bird

N Valid 15 15 15 15
Missing 0 0 0 0

Mean 80,0000 71,6000 64,1333 61,2667
Std. Deviation 6,14120 10,38405 7,84553 | 10,29193
Minimum 71,00 58,00 55,00 35,00
Maximum 90,00 89,00 85,00 79,00
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Anexo F: Regressao Linear

Falha no Sistema Hidraulico

Alunos:
Variables Entered/Removed(a)
Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-
hid_relev enter <= ,050,
Probability-of-F-to-
remove >=,100).
a Dependent Variable: sis_hid
Model Summary
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,825(a) ,681 ,672 14,267
a Predictors: (Constant), hid_relev
Instrutores:
Variables Entered/Removed(a)
Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 Stepwise (Criteria:
hid relev Probability-of-F-to-enter
- <=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).
2
Stepwise (Criteria:
hid voonoc Probability-of-F-to-enter
- <=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).
3 Stepwise (Criteria:
. . Probability-of-F-to-enter
hid_fadiga <= 050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).
a Dependent Variable: sis_hid
Model Summary
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,540(a) ,292 ,238 18,112
2 ,771(b) ,594 ,526 14,276
3 ,888(c) ,789 731 10,757

a Predictors: (Constant), hid_relev
b Predictors: (Constant), hid_relev, hid_voonoc
¢ Predictors: (Constant), hid_relev, hid_voonoc, hid_fadiga
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Falha no Sistema Eléctrico

Alunos:

Variables Entered/Removed(a)

Variables Variables
Model Entered Removed Method
1
Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-
elec_facmat enter <=
- ,050,
Probability
-of-F-to-
remove >=
,100).
a Dependent Variable: sis_elec
Model Summary
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,368(a) ,136 111 17,919

a Predictors: (Constant), elec_facmat
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Instrutores:

Variables Entered/Removed(a)

Variables
Removed

Method

Variables

Model Entered
1

elec_exconf
2

elec_voono
3

elec_form
4

elec_manut
5

elec_stress
6

elec_cootri
7

elec_relev
8

elec_control

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-
enter <= ,050,
Probability-of-F-to-
remove >=,100).
Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-
enter <= ,050,
Probability-of-F-to-
remove >=,100).
Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-
enter <= ,050,
Probability-of-F-to-
remove >=,100).
Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-
enter <= ,050,
Probability-of-F-to-
remove >=,100).
Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-
enter <= ,050,
Probability-of-F-to-
remove >=,100).
Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-
enter <= ,050,
Probability-of-F-to-
remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-
enter <= ,050,
Probability-of-F-to-
remove >=,100).
Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-
enter <= ,050,
Probability-of-F-to-
remove >=,100).

a Dependent Variable: sis_elec
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Model Summary

Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,652(a) 425 ,380 14,641
2 ,843(b) 711 ,662 10,806
3 ,929(c) ,863 ,825 7,775
4 ,991(d) ,082 ,975 2,937
5 ,998(e) ,996 ,993 1,514
6 1,000(f) ,999 ,999 ,716
7 1,000(g) 1,000 1,000 174
8 1,000(h) 1,000 1,000 ,000

Predictors: (Constant), elec_exconf

Predictors: (Constant), elec_exconf, elec_voonov

Predictors: (Constant), elec_exconf, elec_voonov, elec_form

Predictors: (Constant), elec_exconf, elec_voonov, elec_form, elec_manut

e Predictors: (Constant), elec_exconf, elec_voonov, elec_form, elec_manut, elec_stress
f Predictors: (Constant), elec_exconf, elec_voonov, elec_form, elec_manut, elec_stress,
elec_cootri

g Predictors: (Constant), elec_exconf, elec_voonov, elec_form, elec_manut,
elec_stress, elec_cootri, elec_relev

h Predictors: (Constant), elec_exconf, elec_voonov, elec_form, elec_manut,
elec_stress, elec_cootri, elec_relev, elec_control

o0 oTY

Lightningstrike

Alunos:

Variables Entered/Removed(a)

Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 Stepwise (Criteria:
light_fachu Probability-of-F-to-enter
m " | <=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).
2 Stepwise (Criteria:
liaht famil Probability-of-F-to-enter
ght_ <= ,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).
a Dependent Variable: ligh_strik
Model Summary
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,597(a) ,356 ,338 24,221
2 ,682(b) ,466 434 22,395

a Predictors: (Constant), light_fachum
b Predictors: (Constant), light_fachum, light_famil
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Instrutores:

Variables Entered/Removed(a)

Model

Variables
Removed

Variables
Entered

Method

10

light_altit

light_fadiga

light_form

light_excon

light_treino

light_tecn

light_famil

light_manu

light_facmat

light_facmat

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter
<=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter
<=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter
<=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter
<=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).
Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter
<=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).
Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter
<=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter
<=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter
<=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter
<=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).
Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter
<=,050, Probability-of-F-
to-remove >=,100).

a Dependent Variable: ligh_strik
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Birdstrike

Alunos:

Model Summary

Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,692(a) 479 439 12,970
2 ,794(b) ,630 ,568 11,384
3 ,883(c) ,781 721 9,153
4 ,961(d) ,923 ,892 5,703
5 ,984(e) ,969 ,951 3,827
6 ,998(f) ,995 ,992 1,591
7 ,997(g) ,995 ,992 1,590
8 ,999(h) ,999 ,998 725
9 1,000(i) 1,000 1,000 ,108
10 1,000(j) 1,000 1,000 ,000

[l eRE o NN i)

light_treino

g Predictors: (Constant), light_altit, light_fadiga, light_form, light_excon, light_treino
h Predictors: (Constant), light_altit, light_fadiga, light_form, light_excon, light_treino,

light_tecn

i Predictors: (Constant), light_altit, light_fadiga, light_form, light_excon, light_treino,

light_tecn, light_famil

j Predictors: (Constant), light_altit, light_fadiga, light_form, light_excon, light_treino,

Predictors: (Constant), light_altit
Predictors: (Constant), light_altit, light_fadiga
Predictors: (Constant), light_altit, light_fadiga, light_form
Predictors: (Constant), light_altit, light_fadiga, light_form, light_facmat

Predictors: (Constant), light_altit, light_fadiga, light_form, light_facmat, light_excon
f Predictors: (Constant), light_altit, light_fadiga, light_form, light_facmat, light_excon,

light_tecn, light_famil, light_manu

Variables Entered/Removed(a)

Model

Variables
Entered

Variables
Removed

Method

bird_voono

bird_altit

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-
enter <= ,050,
Probability-of-F-to-
remove >=,100).
Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-
enter <=,050,
Probability-of-F-to-
remove >=,100).

a Dependent Variable: bird_strik
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Model Summary

Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,555(a) ,308 ,289 19,741
2 ,638(b) ,407 ,372 18,551

a Predictors: (Constant), bird_voono
b Predictors: (Constant), bird_voono, bird_alti

Instrutores:

Variables Entered/Removed(a)

Model

Variables
Entered

Variables
Removed

Method

10

bird_excon

bird_fachum

bird_facman

bird_voono

bird_famil

bird_relev

bird_fadiga

bird_altit

bird_stress

bird_facman

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter <=
,050, Probability-of-F-to-
remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter <=
,050, Probability-of-F-to-
remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter <=
,050, Probability-of-F-to-
remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter <=
,050, Probability-of-F-to-
remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter <=
,050, Probability-of-F-to-
remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter <=
,050, Probability-of-F-to-
remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter <=
,050, Probability-of-F-to-
remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter <=
,050, Probability-of-F-to-
remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter <=
,050, Probability-of-F-to-
remove >=,100).

Stepwise (Criteria:
Probability-of-F-to-enter <=
,050, Probability-of-F-to-
remove >=,100).

a Dependent Variable: bird_strik
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Model Summary

Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,642(a) 412 ,367 11,730
2 ,849(b) 721 674 8,416
3 ,930(c) ,864 ,827 6,133
4 ,957(d) ,917 ,883 5,038
5 ,990(e) ,980 ,970 2,574
6 ,998(f) ,995 ,992 1,344
7 1,000(g) ,999 ,999 ,529
8 1,000(h) ,999 ,999 518
9 1,000(i) 1,000 1,000 ,048
10 1,000(j) 1,000 1,000 ,000

Predictors: (Constant), bird_excon

Predictors: (Constant), bird_excon, bird_fachum

Predictors: (Constant), bird_excon, bird_fachum, bird_facman

Predictors: (Constant), bird_excon, bird_fachum, bird_facman, bird_voono
Predictors: (Constant), bird_excon, bird_fachum, bird_facman, bird_voono, bird_famil
f Predictors: (Constant), bird_excon, bird_fachum, bird_facman, bird_voono, bird_famil,
bird_relev

g Predictors: (Constant), bird_excon, bird_fachum, bird_facman, bird_voono, bird_famil,
bird_relev, bird_fadiga

h Predictors: (Constant), bird_excon, bird_fachum, bird_voono, bird_famil, bird_relev,
bird_fadiga

i Predictors: (Constant), bird_excon, bird_fachum, bird_voono, bird_famil, bird_relev,
bird_fadiga, bird_altit

j Predictors: (Constant), bird_excon, bird_fachum, bird_voono, bird_famil, bird_relev,
bird_fadiga, bird_altit, bird_stress

[oNN el o]

(o]
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Regressao Linear - factores

Falha no sistema hidraulico

Alunos:

Variables Entered/Removed(a)

Model

Variables
Entered

Variables
Removed

Method

SFE_hid

Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-
enter <=
,050,
Probability
-of-F-to-
remove >=
,100).

a Dependent Variable: sis_hid

Model Summary

Model

R

Adjusted R

R Square Square

Std. Error of
the Estimate

1

,545(a)

,297 277

21,166

a Predictors: (Constant), SFE_hid

ANOVA(b)

Model

Sum of
Squares

df Mean Square F

Sig.

1

Regression
Residual
Total

6632,754
15680,328
22313,081

1 6632,754
35 448,009

36

14,805

,000(a)

a Predictors: (Constant), SFE_hid

b Dependent Variable: sis_hid

Coefficients(a)

Model

Unstandardized
Coefficients

Standardized
Coefficients

Sig.

B

Std. Error Beta

Std. Error

1

(Constant)
SFE_hid

32,545
2,824

12,457
, 734

,545

2,613
3,848

,013
,000

a Dependent Variable: sis_hid
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Falha no sistema eléctrico

Instrutores:
Variables Entered/Removed(a)
Variables Variables
Model Entered Removed Method
1
Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-
enter <=
SFE_elec 050,
Probability
-of-F-to-
remove >=
,100).
a Dependent Variable: sis_elec
Model Summary
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,616(a) ,379 ,332 15,206
a Predictors: (Constant), SFE_elec
ANOVA(b)
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression 1837,401 1 1837,401 7,946 ,014(a)
Residual 3005,933 13 231,226
Total 4843,333 14

a Predictors: (Constant), SFE_elec
b Dependent Variable: sis_elec
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Coefficients(a)

Model

Unstandardized
Coefficients

Standardized
Coefficients

Sig.

B

Std. Error

Beta

Std. Error

1

(Constant)
SFE_elec

9,193
2,804

13,070

,995

,616

,703
2,819

494
014

a Dependent Variable: sis_elec

Excluded Variables(b)

Model

Beta In

t

Sig.

Partial
Correlation

Collinearity
Statistics

Tolerance

Tolerance

Tolerance

Tolerance

Tolerance

FTF_elec

-,405(a)

-1,996

,069

-,499

,942

a Predictors in the Model: (Constant), SFE_elec
b Dependent Variable: sis_elec

Lightningstrike

Alunos:

Variables Entered/Removed(a)

Model

Variables
Entered

Variables
Removed

Method

SFE_light

,0

Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-
enter <=

Probability
-of-F-to-
remove >=
,100).

50,

a Dependent Variable: ligh_strik

Model Summary

Model

R

R Square

Adjusted R
Square

Std. Error of
the Estimate

1

,449(a)

,201

,178

26,985

a Predictors: (Constant), SFE_light

102




ANOVA(b)

Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression 6420,581 1 6420,581 8,817 ,005(a)
Residual 25487,527 35 728,215
Total 31908,108 36
a Predictors: (Constant), SFE_light
b Dependent Variable: ligh_strik
Coefficients(a)
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients t Sig.
Model B Std. Error Beta B Std. Error
1 (Constant) -,762 17,441 -,044 ,965
SFE_light 3,104 1,045 449 2,969 ,005
a Dependent Variable: ligh_strik
Excluded Variables(b)
Partial Collinearity
Model Beta In t Sig. Correlation Statistics
Tolerance | Tolerance | Tolerance Tolerance Tolerance
1 FTF_light 298(a) | 1,855 | 072 303 825

a Predictors in the Model: (Constant), SFE_light

b Dependent Variable: ligh_strik
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Birdstrike

Alunos:
Variables Entered/Removed(a)
Variables Variables
Model Entered Removed Method
1
Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-
. enter <=
SFE_bird 050,
Probability
-of-F-to-
remove >=
,100).
a Dependent Variable: bird_strik
ANOVA(b)
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression 5763,576 1 5763,576 14,454 ,001(a)
Residual 13956,694 35 398,763
Total 19720,270 36
a Predictors: (Constant), SFE_bird
b Dependent Variable: bird_strik
Coefficients(a)
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients t Sig.
Model B Std. Error Beta B Std. Error
1 (Constant) 12,015 14,630 ,821 417
SFE_bird 3,288 ,865 ,541 3,802 ,001

a Dependent Variable: bird_strik
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Excluded Variables(b)

Partial Collinearity
Model Beta In t Sig. Correlation Statistics
Tolerance | Tolerance | Tolerance Tolerance Tolerance
1 FTF_bird -,023(a) 125 | 901 -,022 625

a Predictors in the Model: (Constant), SFE_bird
b Dependent Variable: bird_strik

Model Summary

Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,541(a) ,292 272 19,969

a Predictors: (Constant), SFE_bird
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