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“No one escapes pain, fear, and suffering. Yet from
pain can come wisdom, from fear can come
courage, from suffering can come strength — if we
have the virtue of resilience.”

- Eric Greitens, Resilience
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Resumo

A seguinte Dissertacdo de Mestrado surge na sequéncia do trabalho iniciado com
a Dissertacdo de Mestrado de Carlos Cavaco em 2019, cujo tema foi “Seguranca da
Navegacao - Estudo sobre a Perce¢do da Seguranga na Condug¢dao da Navegagao
Maritima na MGP”, que constituiu a primeira fase do estudo, em curso, sobre a Percecao
da Seguranga na Condugdo da Navegac¢ao Maritima na Marinha Portuguesa. Na sua
Dissertacdo de Mestrado, é sugerido que, pela importancia que a Seguranca tem na
Marinha, o trabalho por ele iniciado motive futuras investigacdes no dmbito da cultura

da seguranca e da resiliéncia na navegacao.

Carlos Cavaco estabeleceu o quadro conceptual que suporta a perce¢ao da
seguranca da navegacao, identificou dimensées e fatores correlacionados e testou um

guestionario.

Com esta dissertacdo pretende-se concluir a segunda fase do estudo iniciado e
estudar a dimensao da resiliéncia na seguranga da condugdo da navegacao, revendo o
guestionario anterior, aplicando novo questionario e avaliando a dicotomia entre o
trabalho imaginado (Work-as-Imagined) e o trabalho executado (Work-as-Done) e
contribuir para caraterizar os processos resilientes e desenvolver um modelo de gestao
da seguranca da navegacdo que potencie a capacidade organizacional de adaptacao,

prontidao, coordenacao e aprendizagem proativa.

De forma a atingir estas respetivas metas, comecgou por se efetuar uma revisao
de literatura. Em segundo lugar, definiu-se a metodologia, através de pesquisa
gualitativa presente na interpretacdo e analise de informacdo. Por fim efetuou-se uma
pesquisa quantitativa por intermédio de um questiondrio, de onde se recolheram dados,
com recurso a graficos, tabelas, estatisticas, a fim de analisar a capacidade de resiliéncia
na conducdo da navegacdo na Marinha Portuguesa. Este foi distribuido através da
plataforma SurveyMonkey, de forma a realizar-se um teste piloto. De seguida, usando o

IBM SPSS Statistics 26, procedeu-se a uma andlise e interpretacdo dos dados.

Com o presente estudo pode concluir-se que a nova visdo de seguranca baseada

na atuagao proativa perante perigos, denominada de Safety-Il, tendo vindo a estar cada
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vez mais presente no seio da organizacdo, promovendo uma maior capacidade de
resiliéncia. Ndo obstante, a tradicional perspetiva de Safety-/, continua a ter um grande

impacto na conducgdo da navegacado na Marinha Portuguesa.

Palavras-chave: Acontecimentos inesperados — Resiliéncia — Risco — Seguranga da

Navegagao



Abstract

This study follows the work started with the thesis elaborated by Carlos Cavaco
in 2019, "“Seguranca da Navegacdao - Estudo sobre a Percecdo da Seguranca na
Conduc¢do da Navega¢dao Maritima na MGP” or study about the perception of safety
during maritime navigation at the Portuguese Navy, that made the first step of the study
ongoing, about the Perception of Safety in the Conduction of Maritime Navigation in the

Portuguese Navy.

Carlos Cavaco suggests that because of the importance that safety has in the
Portuguese Navy, that his work can motivate further investigations related to safety

culture and resilience of navigation.

Carlos Cavaco established the conceptual framework that supports all the
perception of safe navigation, identified dimensions and correlated factors and tested a

questionnaire.

With this study we want to conclude the second phase of the initiated study and
study the resilience’s extent on the safety of the conduct of navigation reviewing the
previous questionnaire, applying new questionnaire, evaluating the dichotomy between
work-as-imagined and work-as-done, contributing to characterize the resilient
processes and developing a navigation safety management model that enhances the

organization capacity for adaptation, readiness, coordination and proactive learning.

To achieve these respective goals, it started by carrying out a literature review.
Secondly, the methodology was defined using a qualitative research present in the
interpretation and analysis of information. Finally, quantitative research was made
through a questionnaire, from where an amount of collected data was taken using
graphics, tables, statistics, in order to analyse the resilience capacity in conducting the
navigation in Portuguese Navy. This was distributed through the SurveyMonkey
platform, in order to carry out a pilot test. Then, using IBM SPSS Statistics 26, the data

was analysed and interpreted.

With this study, we can conclude that a new safety vision based on proactive

action in the face of danger, called Safety-ll, has been increasingly present within the
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organization, promoting greater resilience. Nevertheless, the tradition Safety-I
perspective continues to have a great impact on the conduct of navigation in the

Portuguese Navy.



fndice

[ o T={ - | (=R \Y
[0 LT e [ Lo Lo T T RS UPPUPPR Vil
FAN L T LYo T0 1 T=T ] o 13Ut IX
RE@SUMIO......oiiiiiiiiii e e s st e e e e s s snranee Xl
ADBSTIACE ... .ciiiiiiiie ettt e st e e bt e e sateesbaeesaree s Xl
TNAICE ...ttt bbbttt nanaee XV
INAICE @ FIGUIAS ...t n ettt aetenas XVIII
INdice de TABEIAS .......c.cvviieecicie ettt XIX
Lista de Siglas @ ACIONIMOS ...........cccuviiiiiiiiiecceee e e e e aree e e e aree e e enreas XX
T4 Te [V o= T TS PP 1
Pertin@ncia do TeMA.........coiiiiiiii et st 1
Objetivos da DiSSErtagao..........cccceeiiiiiiiiiiiieececieee et e e et e e e eree e e e ssateeeesbreeeeenns 3

1V L= o Yo o] Lo ¥ - PSPPI 4
Estrutura da DiSSertagan ............c.eeveiiiiiiiiiiiiiee et e e e e e eanaes 5

1. Revisdo de Literatura..........ccccooiiiiiiiiiiiieeeee s 7
1.1, SEBUIANGCA.......ccoo oo, 7
1.1.1. Visdo Geral da SEZUIranCa.......ccccuurieeeieeeeiiiieieee e e eeecreee e e e e e eesnreeeeeee e e s eennns 7
O B Yo | -1 5 T PSPPSR 9
O R N Yo | =1 5 | ISR PURUPPPURRt 9
1.2. Desempenho da SegUIranEa...........cccceccuiiiiieciiiiecccieee e et e e eeire e e e ssareee e 12
1.3 RESHIBNCHIA ..o e e 14

2. MetodolOgia.........ccooiiiiiiiiiei e 19
2.1. Conceito @ iIMPOIrtANCIa ........cccvviiiiiiiiiiicieee e sree e s saaee e 19
2.2. Estratégia dainvestigacgdn............ccceviiiiiiieccii e 19

XV



2.2.1. Paradigma da inVestiZaga0......ccceccuririiiiiiieiiiiieeerieeeesiee e ssree e e 20

2.2.2. Metodologia de iNVeStiIZaCa0 .....ccuveeeeiiieieeiiiee et e 20

2.3. Métodos da investigagao ..........ccccuviiiiiiiiieeciiee e e 21
2.4. Técnicas dainvestiZacga0 .........ccccecueeiiiiieiiiiecee ettt 22
3. Processo de inVestiZaga0...........ccceeviiiiiiiiiiieeieiee et 23
3.1. Revisdo de [iteratura ...........ccceiiiiiiiiiiiieee e 23
3.2. Modelo conceptual, orientador da investigacao..............ccccccceveeriieeeecnnennn. 23
3.3. Construgao do qUEeStiONANIO .............cceeviiiiiiiiiiie e 24
3.4, TeSte PIlOto ......oocueiiiiiiiieeee e e 25
3.4.1. Distribuicdo do QUESTIONANIO ...cccecuviieeeeiiie et e 25
3.4.2. Protecdo dos dados e salvaguarda dos participantes........cccoceeeeeveeeenneen. 26

4. Modelo Conceptual, orientador da investigagao ............cccccceevvrcieeiinciieeeccieee s 27
4.1. Modelo tedrico da resiliéncia.............cccoveeniiniiniiiieen 27
5. Objetivo do qUeStIONANIO ...........c.cooiiiiiiicie e e e e 29
5.1. Work-as-done vs Work-as-Imagined ................cccccoviriiiiiie e, 29
5.2. Resiliénciano trabalho............cccccoooiiiiiiiiiiin e 31

6. Construgao do QUESEIONANIO..........cccccviiiiiiiiiei e 33
7. Andlise de resultados ..............cooeeiiiiiiiiiiiieeee e 39
7.1. Resposta a0 qUESTIONAIIO.............cccueeiieiiiieeeciiee e e 39
7.2, TeSte PIlOto .....coocueiiiiieeeeee e 39
7.3. Discussao de resultados ...........c.ccooeeriiiiiiiiiniin e 47
7.4. RecomendagGes a Marinha Portuguesa ............ccccccveeeeiiveeeeiiieeecciiee e 48
8. CONCIUSAO ... .eeieiieiee ettt et sttt e e s b e e sar e e sreesneeesreeesaneenns 49
9. Referéncias Bibliograficas ..............ccccoeiiiiiiii i 51
Apéndice A — Questionario realizado para o estudo.............ccccccveeeviiiiiicciiee e, 57

Apéndice B — Dados de avaliagdo do questionario em IBM SPSS Statistics 26 ........... 71



XV



[ndice de Figuras

Figura 1 - Andlise fatorial dos dados dimensao resiliéncia em WAI...........ccccvvveeeennneenn.

Figura 2 - Andlise fatorial dos dados dimensao resiliéncia em WAD ...........ccvveeennnenn.

Figura 3 - Histograma da frequéncia do indice sintético


file:///C:/Users/carlos/Desktop/Dissertação%20de%20Mestrado_ASPOF%20M%20Ligeiro%20Cleto_Versao_Final_corrigida.docx%23_Toc83351788
file:///C:/Users/carlos/Desktop/Dissertação%20de%20Mestrado_ASPOF%20M%20Ligeiro%20Cleto_Versao_Final_corrigida.docx%23_Toc83351789
file:///C:/Users/carlos/Desktop/Dissertação%20de%20Mestrado_ASPOF%20M%20Ligeiro%20Cleto_Versao_Final_corrigida.docx%23_Toc83351790

[ndice de Tabelas

Tabela 1 - Tabela resumo de leitura de bibliografias........cccccoveeiiiiiiiiiiieeeee, 20
Tabela 2 - Principios, capacidades e atributos da resisténcia.......ccccoececvvvveeeeeeeeecnnnnnnn. 27
Tabela 3 - Capacidades de resiliéncia NUMa eqUIPa......cccceeeeiiieeeeciiee e 28
Tabela 4 - Modelos de desempenho da SEGUIraNGa.......ccuveeeecireeeiiiieee e 30
Tabela 5 - Tabela criada para compilacdo e estudo das questOes........ccccceeeeeeeeecnnrnnenn. 33
Tabela 6 - Teste de fiabilidade do alpha de Cronbach dimensdo resiliéncia ................. 41
Tabela 7 - Teste do coeficiente de Kendall, aplicado aos dados da resiliéncia.............. 44
Tabela 8 - Teste de Friedman aplicado aos dados da resiliéncia .........cccceeeveiveeeecnneenn. 44
Tabela 9 - Analise fatorial dos dados da dimensao resiliéncia em WAI .........cccecveenene. 44
Tabela 10 - Andlise fatorial dos dados dimensdo resiliéncia em WAD ........ccccceeveenenee. 46
Tabela 11 - Teste de fiabilidade do alpha de Cronbach .........ccccoeeciieiiiieeecceee e, 47
Tabela 12 - Estatistica descritiva do indice SiNtétiCo.......ccoceirviiiriiiiniiiiceeeeee e, 47

XIX


file:///C:/Users/carlos/Desktop/Dissertação%20de%20Mestrado_ASPOF%20M%20Ligeiro%20Cleto_Versao_Final_corrigida.docx%23_Toc83351791
file:///C:/Users/carlos/Desktop/Dissertação%20de%20Mestrado_ASPOF%20M%20Ligeiro%20Cleto_Versao_Final_corrigida.docx%23_Toc83351792
file:///C:/Users/carlos/Desktop/Dissertação%20de%20Mestrado_ASPOF%20M%20Ligeiro%20Cleto_Versao_Final_corrigida.docx%23_Toc83351793
file:///C:/Users/carlos/Desktop/Dissertação%20de%20Mestrado_ASPOF%20M%20Ligeiro%20Cleto_Versao_Final_corrigida.docx%23_Toc83351795
file:///C:/Users/carlos/Desktop/Dissertação%20de%20Mestrado_ASPOF%20M%20Ligeiro%20Cleto_Versao_Final_corrigida.docx%23_Toc83351797
file:///C:/Users/carlos/Desktop/Dissertação%20de%20Mestrado_ASPOF%20M%20Ligeiro%20Cleto_Versao_Final_corrigida.docx%23_Toc83351798

Lista de Siglas e Acronimos

ACSNI — Advisory Committee on the Safety of Nuclear Installations
ECDIS — Eletronic Chart Display and Information System
GMDSS — Global Maritime Distress and Safety System
IAEA — International Atomic Energy Agency

KPI — Key Performance Indicators

LI’s — Leading Indicators

MGP — Marinha de Guerra Portuguesa

OQP — Oficial de Quarto a Ponte

OSHA — Occupational Safety and Health Administration
RIEAM — Regulamento Internacional para Evitar Abalroamentos no Mar
RGPD — Regulamento Geral sobre a Protegdao de Dados
SPI — Safety Performance Indicators

SPSS — Statistical Package for the Social Sciences

WAD — Work-as-Done

WAI — Work-as-Imagined

M — Marinha

EN-MEC — Engenheiros Navais ramos Mecanica
EN-AEL — Engenheiros Navais ramos Armas e Eletrénica
AN — Administracao Naval

ECN — Engenheiro Construtor Naval

EMQ — Engenheiro Maquinista Naval

SEH — Servico Especial ramo Hidrografia/Navegacdo

STAEL — Servico Técnico ramos Armas e Eletrdnica



XXI






Introdugdo
Pertinéncia do Tema

Desde os tempos mais remotos da civilizacdo que o ser humano demonstra
elevada preocupagdo com a seguranga, em todos os seus dominios, conforme referido
por Hollnagel E. (2014a). O constante crescimento do trafego maritimo e
consciencializacdo da necessidade de atuar antecipadamente para prevenir acidentes e
incidentes maritimos, contribuiram para que, no final do Séc. XX, a percecdo da
seguranga maritima e da seguranga da navegagdo recebesse crescente e especial

atencdo (Cavaco, 2019).

Sabemos que, no dominio maritimo, o conceito de navegacdo é apresentado
como um complexo de atividades que inclui ciéncia, conhecimento e pratica,
possibilitando movimentar navios entre pontos especificos, sobre a agua. Numa
abordagem mais sucinta, a navegacao é “o ato de conduzir, em seguranga, um navio ou
embarcacdo de um local para outro, a superficie da Terra” (Estado Maior da Armada,

2012, p. 3.1).

Importa assim, para se conseguir realizar com sucesso a condugao de um navio,
entender o significado de seguranga da navegacao. Segundo a publicacdo Instrucdes de
Navegacdo da Armada (Estado Maior da Armada, 2012), a seguranca da navegacdo pode
ser entendida como o requisito da condug¢dao da navegac¢ao, tendo em vista evitar

perigos ou acidentes dela resultantes.

Nos dias de hoje, o meio privilegiado de transporte e troca de mercadorias é o
mar, empregando mais de 1,5 milhdes de pessoas em cerca de 91 mil navios e assegurar
90% das trocas comerciais, como refere Cavaco (2019). Pelo facto de a navegacao
envolver e movimentar um grande nimero de meios, tanto materiais como humanos,
uma das grandes preocupagdes deve passar por garantir a seguranga da navegagado e a
seguranca de pessoas e bens, com o intuito de evitar erros que possam originar

acidentes e incidentes maritimos.

Existem duas perspetivas de visualizar a seguranga da navegagao, sendo elas a

perspetiva de Safety-/ e Safety-Il.



O Safety-1 é um processo de andlise e previsdo da seguranca que atua apenas
apos algo acontecer, agindo de forma reativa e focando-se no que corre mal. Neste
sentido, analisa os acidentes e tenta prevenir maus acontecimentos (Hollnagel, Wears,

& Braithwaite, 2015).

O Safety-Il funciona num principio de gestdo proativa, atuando em prol da
seguranga, tentando antecipar acontecimentos. Assim, tenta assegurar que o0s
processos decorram sempre dentro dos parametros de seguranca. No modelo Safety-/,
o operador humano é visto como uma fonte de risco enquanto que no modelo Safety-I/
o operador humano é visto como um elemento essencial para a flexibilidade e resiliéncia

do sistema (Hollnagel, Wears, & Braithwaite, 2015).

O conceito de navegacdo associado a evolucdo do conceito de seguranca
conduziu-nos até ao conceito de resiliéncia, como ponto de partida para o

desenvolvimento de uma nova perspetiva de seguranca.

A resiliéncia cria sistemas integrados das quais fazem parte pessoas com
capacidade para se adaptarem e ajustarem os seus comportamentos, de modo a
garantirem a integridade de um processo, durante e apds mudancas e disturbios. As
organizacgdes resilientes investem num modelo de seguranca proativa, envolvendo as
pessoas e reforcando a seguranca através de mecanismos de monitoriza¢do e avaliacao,
redefinindo os modelos iniciais da organizacdo de modo a garantirem evolucao,

obedecendo a um normal ciclo de avaliacdo e melhoria.

Importa, assim, definir os indicadores que permitam medir o desempenho da
seguranca da navegacao, analisar a cultura da seguranca e a resiliéncia na conducdo da

navegacdo na Marinha Portuguesa.

O questionario permite igualmente analisar qual o grau de relacdo entre o Work-
as-imagined (trabalho imaginado) e o Work-as-done (trabalho executado) a luz da

engenharia da resiliéncia na condugao da navegagao.

O Work-as-imagined é um modo de trabalho ilusério, idilico, que relata a forma
perfeita de trabalhar, sem incidentes e com sucesso absoluto. O Work-as-done relata o

qgue verdadeiramente acontece, tendo em conta todos as varidveis e fatores adversos.



Elaboracdo de Indicadores de Percecdo da Seguranca da Navegacdo Maritima na Marinha Portuguesa

Nas conclusdes do estudo de Carlos Cavaco sdo apontadas varias recomendacdes
objetivando a seguranca da navegacdo, numa perspetiva de Safety-l e Safety-Il.
Identifica também algumas dificuldades e constrangimentos no desenvolvimento do seu
trabalho pelo que, é neste contexto que surge a necessidade de ajustar o questionario

aplicado por ele, em particular no que diz respeito a resiliéncia.

Objetivos da Dissertagao
Carlos Cavaco identificou que todos os estudos anteriores apenas haviam
abordado a questdo da andlise da perce¢do da seguranca segundo a perspetiva do
Safety-l e que, embora na doutrina da Marinha Portuguesa sempre esteja presente uma

cultura de seguranca, ainda nao estao criados mecanismos nem indicadores.

Acresce que, quando se verifica necessario desenvolver um mecanismo, existe
um hiato temporal significativo entre este momento e a data em que este é
desenvolvido. Acontece também o mecanismo ter sido criado, mas no momento que

gue se revela necessario, ndo estar ao alcance da organizagao.

Carlos Cavaco confirmou que a Marinha perceciona a seguranga,
maioritariamente, segundo a perspetiva de Safety-I, e embora ja se observem algumas
orientagdes que visam o incremento da resiliéncia, na carreira dos militares nao existe

um sistema de recompensas especifico para a seguranca da navegacao (2019).

Verifica-se, assim, a necessidade de criar indicadores que permitam medir o

desempenho da seguranca da navegacdo e analisar a resiliéncia na organizacdo. A saber:

(1) Numero acidentes e numero de incidentes; (2) Numero de horas de treino de

navegacdo por OQP (Oficial de Quarto a Ponte); (3) Numero de OQP sem

curso de GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System); (4) Nimero
de OQP sem curso de ECDIS (Eletronic Chart Display and Information System);
(5) Notas dos OQP no teste de RIEAM-72 (Regulamento Internacional para

Evitar Abalroamentos no Mar); (6) Numero de pessoas na ponte, sem 0s

cursos exigidos pelo cargo gue desempenha; (7) Numero de louvores

atribuidos aos OQP, como forma de recompensa por formas exemplares de

garantir a seguranca da navegacao; (8) Percentagem de orcamento dedicada



a formacdo e ao treino; (9) Percentagem de orcamento dedicada a melhoria

da seguranca; (10) Relacdo entre licoes aprendidas e alteracdes de

procedimentos.

(Seguranca da Navegacao, Estudo sobre a Perce¢dao da Segurancga na
Conducdo da Navegacdao Maritima na Marinha Portuguesa, Carlos Miguel

Assuncdo Cavaco, p. 97)

Posto isto, o objetivo desta investigacdo é procurar dar continuidade ao trabalho
ja desenvolvido por Carlos Cavaco, retirar elagdes sobre quais os indicadores de
performance relativos a condugao da navegacdo em seguranga e compreender qual a
resiliéncia desta atividade na perspetiva do praticante, na forma como o trabalho é

realizado (Work-as-done).

Metodologia
A metodologia adotada foi definida com o intuito de atingir os objetivos
propostos, de modo a determinar a forma como a resiliéncia na condu¢ao da navegacao
¢ visualizada e interpretada na Marinha Portuguesa. Inicialmente realizou-se um estudo
tedrico, visivel na revisdo de literatura, de forma a obter as bases tedricas necessarias
para desenvolver o estudo pratico. O estudo pratico consistiu no questionario, que serve
como técnica rapida de recolha de dados e de opiniGes de uma determinada populacao.

Assim, adotou-se como técnica de investigagao a aplicagdao de um questionario.

Apds construido o questionario, foi distribuido a 807 oficiais dos postos de

GMAR/STEN até CMG das classes M, EN-MEC, EN-AEL, AN, ECN, EMQ, SEH e STAEL.

A escolha da populagdo-alvo baseou-se s6 em oficiais por corresponderem ao
escaldo hierdrquico encarregue da responsabilidade de chefia e lideranca como, por
exemplo, chefes de equipa, imediatos e comandantes de navios, e por este representar

no futuro o nosso papel enquanto oficiais.

Apds a obtengdo de resultados, os mesmos foram tratados e analisados
guantitativamente através de métodos estatisticos, recorrendo ao software IBM SPSS

Statistics 26.



Elaboracdo de Indicadores de Percecdo da Seguranca da Navegacdo Maritima na Marinha Portuguesa

Estrutura da Dissertacado
A presente dissertacdo encontra-se dividida em 10 temas: a “Introducdo”, a
“Revisdo de Literatura”, a “Metodologia”, os “Processos de Investigacdao, o “Modelo
Conceptual, orientador da investigacao”, o “Objetivo do Questiondrio”, a “Construcao
do questionario”, a “Resposta ao Questiondrio”, a “Andlise de resultados” e a

“Conclus3o”.

A introducdo encontra-se dividida em quatro tdpicos: a pertinéncia do tema, os
objetivos de investigacdo, a metodologia e a estrutura da dissertacdo. O capitulo
“Revisdo de Literatura” é de extrema importancia pois reflete e fundamenta toda a
restante dissertacao, pois é neste capitulo que se clarificam os conceitos de seguranca,
seguranca da navegacdo, resiliéncia, e serve, igualmente, de base para a toda a
investigacdo. O capitulo “Metodologia” pretende explicar e justificar todos os métodos
e técnicas utilizadas, que culminaram no processo de criacdo do questionario. O capitulo
“Processo de investigacao” permite esclarecer quais os métodos ou passos efetuados.
O capitulo “Modelo Conceptual, orientador da investigacao” permite organizar a teoria
relacionada com o tema em estudo e que deu origem ao questiondrio. Os capitulos
“Objetivo do questionario” e “Construcao do questionario” permite esclarecer qual o
foco do questiondrio e como o mesmo foi concebido. O capitulo “Analise de resultados”
dispde de uma analise estatistica dos dados recolhidos utilizando o software IBM SPSS
Statistics 26. Para além disso, constitui o estudo qualitativo da andlise estatistica dos
resultados com base em estudos analisados ao longo do processo de investigacdo. Por
fim, na “Conclusdo” e “Discussao de resultados”, referem-se todos os passos seguidos e
resultados obtidos, assim como as dificuldades e limitacdes sentidas. Abordam-se
também sugestdes para trabalhos futuros, contiguos a presente investigacdo que partiu

do estudo efetuado por Carlos Cavaco.
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1. Revisdo de Literatura

1.1. Seguranga

1.1.1. Visdo Geral da Seguranca
Hollnagel E. (2014a) afirma que a seguranga é normalmente definida como uma
condicao onde nada da errado ou, mais cautelosamente, como uma condi¢ao em que o
numero de coisas que corre mal é aceitavelmente pequeno. E marcada pela auséncia de

acidentes e incidentes.

Hollnagel, Wears, & Braithwaite (2015) defendem que as coisas correm mal
devido a falhas ou mal funcionamentos de certos componentes (tecnologias,

procedimentos, erro humano e organizacional).

Estar seguro significa que as coisas estdo a ser feitas dentro do esperado, ou seja,
gue as coisas estdo a correr bem, que as a¢des ou atividades irdo ser bem-sucedidas, tal
como explica Hollnagel E. (2014b). Para além disso, Bhattacharya (2015, p. 1) acrescenta
gue a seguranca € a “auséncia de acontecimentos indesejados, como incidentes ou

acidentes”.

Sendo referente a evitar acontecimentos adversos (acidentes, incidentes e
erros), segundo Hollnagel E. (2014a) é o conjunto de métodos, principios e praticas que
foram desenvolvidos para identificar e eliminar (ou atenuar) os perigos. Deve ser

definida como um nao-evento dinamico, ou seja, algo que se verifica quando nao ha

acontecimentos adversos (nada corre mal), e que a condicdo para que nada aconteca
ndo pode ser alcangada por meios passivos, acrescentando camadas de defesa e
protecdo, mas requer constante atencdo. O foco em ndo-eventos obviamente ndo
significa que nada acontece. Na verdade aconteceu muita coisa, mas essas coisas

correram bem.

Para além disso, Hollnagel E. (2014a) afirma que operacdes seguras, ou operar
em seguranca, refere-se a uma forma carateristica de realizar o trabalho. Refere-se a
algo observavel, a eventos em vez de ndo-eventos. Enquanto que para a ciéncia da
seguranca é impossivel medir algo que ndo existe (ndo eventos), é completamente

possivel estudar as operagdes seguras.



Hollnagel E. (2014a) defende que a “era em que vivemos hoje é caraterizada
como a idade da tecnologia, em que as preocupagdes com a seguranga se concentram
em proteger as maquinas. Tornou-se assim necessario incluir os erros humanos e de
mau funcionamento como potenciais riscos, primeiro na operagao, depois no design,

construcdo e por fim na manutencdo das maquinas”.

A seguranc¢a pode ser considerada como um produto de incidentes de algum
processo, que ndo tem efeitos préprios, algo que provém do fendmeno, de causas
primarias. Logo, podemos definir a seguranca indiretamente, como aquela que falta

quando algo corre mal, ou seja, como um epifenémeno.

O fendmeno primario sdo os acontecimentos adversos e como acontecem, € a
seguranca é simplesmente o nome dado a condi¢do que existe quando os resultados
adversos ndo acontecem. No entanto, o assunto da ciéncia da seguranca é a ocorréncia
— ou melhor a ndo ocorréncia — de acontecimentos adversos (acidentes, incidentes e

erros).

Hollnagel E. (2014a) define a ciéncia da seguranca tanto em termos de saber o

que é a seguranga como as formas de construir e continuar a construir esse

conhecimento. A ciéncia da segurancga é o proprio estudo da seguranca.

Explica também que a gestdao da seguranca depende de medidas que se referem
mais a auséncia de seguranca do que a presenca de seguranca. Como o foco esta nas
coisas que dao errado, havera algo a medir quando a seguranca ndo existir, mas,

paradoxalmente, nada para medir quando a seguranca esta presente.

A preocupacdo geral da gestao da seguranga sempre foi encontrar uma causa ou
um conjunto de causas, tanto para explicar o que aconteceu e para propor agdes

corretivas.

Para isso, segundo o mesmo autor, temos resultados adversos que acontecem
qguando algo corre mal; tém causas que podem ser encontradas, tratadas e, de

preferéncia, eliminadas pois aumentardo a seguranca, prevenindo acidentes futuros.
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1.1.2. Safety-I
“Safety-l é definida como uma condi¢cdo onde o numero de acontecimentos

adversos (acidentes, incidentes, erros) é o mais baixo possivel” (Hollnagel E. , 2014b)

O mecanismo geral do Safety-l é o “causality credo — segundo a qual
acontecimentos adversos acontecem porque algo correu mal e, consequentemente,

tém causas que podem ser descobertas e tratadas” (Hollnagel E., p. 12)

O mesmo autor, (), refere que o Safety-l comeca por perguntar porque é que as
coisas correm mal e, em seguida, tenta encontrar as causas de modo a garantir que isso
ndo aconteca de novo. A alternativa é perguntar porque é que as coisas correm bem (ou

porque é que nada correu mal), e tentar garantir que isso aconteca novamente.

Para Hollnagel, Wears, & Braithwaite (2015, p. 4), na perspetiva de Safety-I, as
coisas ndo correm sempre bem porque as pessoas se comportam como é suposto. No
entanto devem ajustar as suas a¢des com o intuito de se adequarem as condi¢des de

trabalho.

Acontecimentos aceitdveis e adversos devem-se a diferentes modos de
funcionamento de acordo com o trabalho e atividades. Quando as coisas correm bem é
porque o sistema funciona como deveria e porque as pessoas trabalham como
imaginado. Quando as coisas correm mal é porque alguma coisa falhou ou funcionou

mal (Hollnagel E. ).

Para além disso, Hollnagel, Wears, & Braithwaite (2015, p. 4) afirmam que, a
“medida que os sistemas continuam a desenvolver-se e a introduzir maior
complexidade, os ajustes a efetuar pelo ser humano tornam-se mais importantes de
modo a manter um desempenho aceitdvel. O desafio para a melhoria da seguranca é,
portanto, compreender esses ajustes, ou seja, compreender como o desempenho é

positivo apesar de todas os desafios e dificuldades”.

1.1.3. Safety-II
Assim sendo, a definicdo de seguranca deixa de ser “impedir ou prevenir que algo
corra mal” e passa a ser “garantir que tudo (ou o maximo possivel) corra bem”,

conforme defende Hollnagel E. (20144, p. 23). Refere ainda que Safety-/l é a capacidade



de ter sucesso sob condicdes esperadas e inesperadas, de modo que o numero de

resultados pretendidos e aceitaveis (atividades quotidianas) seja o mais alto possivel.

Se pensarmos em substituir “a falta de falhas” por “sucessos” chegamos a uma
situacao de Safety-ll como alternativa a Safety-I. Safety-Il passa a ser um aspeto ou
carateristica de como os sistemas funcionam, e a sua presenca pode ser confirmada
olhando para categorias bem definidas de resultados e pela compreensdao de como
surgiram. O objetivo passa a ser assegurar que as coisas corram bem (Hollnagel E. ,

2014a).

Para Hollnagel, Wears, & Braithwaite (2015, p. 25) “a seguranca &,
consequentemente, definida pelo que acontece quando ela existe e, portanto, estd

diretamente relacionada ao grande nimero de acontecimentos favordveis”.

Neste sentido, Hollnagel E. (20144, p. 23) acrescenta que “a ciéncia da seguranca
passa de ser o estudo do porqué de as coisas correrem mal, para ser o estudo do porqué

de as coisas correrem bem, o que significa o entendimento das atividades do dia-a-dia”.

A gestdo da seguranca deve passar a garantir que o maximo nimero de coisas
corra bem. Os humanos passam a ser vistos cOmo um recurso necessario para a

flexibilidade do sistema e resiliéncia (Hollnagel E. ).

A engenharia da resiliéncia reconhece que os resultados aceitdveis e adversos

tém uma base comum, os ajustes ao desempenho diarios.

Hollnagel, Wears, & Braithwaite (Hollnagel E. ) referem que entender como os
resultados favoraveis ocorrem é a base necessdria para compreender como os
resultados adversos podem ocorrer. As pessoas sdo capazes de trabalhar com eficacia
porque conseguem ajustar o seu trabalho as condi¢des atuais, incluindo o que os outros
fazem ou provavelmente fardo. Assim sendo, devemos evitar tratar as falhas como
acontecimentos uUnicos e individuais, e sim vé-los como a expressdo da variabilidade

relativa ao desempenho didrio.

Os mesmos autores (2015, p. 28) dizem que “as coisas ndo correm bem porque

as pessoas se limitam a seguir os procedimentos e trabalham como imaginam. No
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entanto, a partir do momento em que as pessoas vao realizando ajustes de acordo com

os desafios que enfrentam, as coisas passam a correr bem”.

Neste sentido, concluem que é necessdrio entender a razdo de as coisas
correrem bem, para conseguir compreender como podem falhar. A partir de uma
perspetiva Safety-Il, o fracasso ndo se deve a erros ou mal funcionamentos, mas sim a

combinag¢des inesperadas de desempenho didrio.

O desempenho didrio pode ser descrito como os ajustes ao desempenho,
necessarios para criar ou manter determinadas condi¢ées de trabalho, de modo a
compensar a falta de tempo, materiais, informacgdes, recursos humanos tentando assim
evitar situacdes indesejaveis no trabalho. “Devido ao facto de a variacdo do
desempenho diario ser omnipresente, é facil de monitorizar e alterar” (Hollnagel E. , p.

26)

Neste sentido, Hollnagel, Wears, & Braithwaite (2015, p. 23) concluem que a
base para a seguranca e gestao da seguranca é “a compreensao do porqué de as coisas
correrem bem, o que significa a compreensao das atividades do dia-a-dia”. A gestao da
segurancga deve também ser proativa, para que as intervengdes sejam feitas antes que
algo aconteca, e pode afetar a forma como as coisas acontecem ou mesmo ajudar a

evitar que acontegam.

Pode ser dificil gerir a seguranca de forma proativa para o conjunto de eventos
de pequena escala que constituem as situacdes de trabalho quotidianas. As coisas
podem desenvolver-se de forma rdpida e inesperada, com existéncia de poucos

indicadores principais e com uso de recursos até ao limite.

De modo a conseguir passar de um modo reativo para um modo proativo, é
preciso esforgo deliberado. Nao havendo duvidas que é um investimento com sucesso
a longo prazo, pois acontecimentos de grande escala desenvolvem-se mais devagar,

permite fazer uma gestdo proativa da segurancga.

Neste sentido, Hollnagel, Wears, & Braithwaite (2015) estabelecem um conjunto

de parametros que ajudam a estabelecer e seguir um modelo de atuagdo proativa:
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e Embora o Safety-ll se foque nas coisas que correm bem, ainda é
necessdario ter em consideragcdao que as coisas podem correr mal na
mesma, e permanecer sensivel relativamente a possibilidade de
fracasso.

e De modo a permanecer atento a possibilidade de fracasso, é necessario
criar e manter uma visao geral abrangente do trabalho - tanto a curto
como a longo prazo;

¢ Investir na seguranga, nos ganhos com a seguranga;

e Fazer as coisas darem certo é um investimento em seguranga e

produtividade.

Por fim Hollnagel, Wears, & Braithwaite (2015) estabelecem a dicotomia entre

Safety-I e Safety-Il, em termos de investimentos na seguranca, estabelecendo que:

e Em Safety-I, investimentos em seguranga sao vistos como custos ou nao
produtivos. Se for feito um investimento e ndo houver acidentes, é visto
como um custo desnecessario. Se houver acidentes, é visto como um
investimento justificado. Se nenhum investimento for feito e ndao houver
acidentes, é visto como uma poupanca justificada. Se houver acidentes,
é visto como ma sorte ou mau julgamento.

e Em Safety-Il, investimentos em seguranga sdo vistos como investimentos
em produtividade. Se for feito um investimento e ndo houver acidentes,
o desempenho diario serd, na mesma, melhorado. Se houver acidentes,
o investimento voltara a ser visto como justificado. Se nenhum
investimento for feito e ndo houver acidentes, o desempenho permanece

aceitdvel. Se houver acidentes, é visto como um mau julgamento.

1.2. Desempenho da Seguranga
IndUstrias e organizacdes ha muito tempo que medem a segurangca e o
desempenho organizacional em sistemas de seguranca criticos, no estudo de acidentes,
guase acidentes, e perda de tempo, recursos e pessoal. De acordo com Grabowski et al

(2010, p. 263), o National Safety Council (NSC) e a Ocupational Safety and Health
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Administration Alliance, um near miss accident é um acontecimento nao planeado, que
nao resulta em ferimentos, doengas ou danos, mas que tem potencial para isso. No
entanto, o interesse cada vez mais recente tem-se focado na necessidade de medidas
preventivas e de sistemas e medi¢Ges que possam fornecer aviso prévio relativamente
a possibilidade de falhas. Ou seja, em medidas proativas de aviso antecipado

relativamente a ocorréncia de incidentes.

Uma das formas de fortalecer a seguranca é através de praticas organizacionais
que visem a seguranca. No entanto, segundo os mesmos autores, em sistemas criticos
de seguranca de grande escala, surgem dificuldades no estabelecimento de padrdes
uniformes de praticas de seguranca entre as organizacdes, e ndo fornecem avisos

antecipados de acontecimentos adversos no sistema.

Grabowski et al (2010, p. 263) afirmam que, na” vertente do transporte
maritimo, as decisdes de seguranca e as a¢ées tomadas no navio sdo a face da cultura
de seguranca de uma organizacdo e em tudo estdo relacionadas com o desempenho de

seguranca no sistema”.

O transporte maritimo é um sistema de grande escala, distribuido e complexo.
Tarefas nesse sistema como navegacao, propulsdo, chegadas e partidas, sao distribuidas
numa grande area geografica, sdo criticos em termos de tempo, e contém elementos de
risco (navegacao em visibilidade reduzida, transporte de passageiros em horarios

criticos). A tecnologia utilizada neste sistema é igualmente de risco inerente.

Importante mencionar que “o erro humano e organizacional esta presente no
sistema, e as estruturas organizacionais que resultam em supervisao fisica e contacto

limitado, dificultam a mitigacdo de riscos” Grabowski et al (2010, p. 264).

Jalonen & Salmi (2009, p. 9) afirmam que, “nas opera¢bes maritimas, o ambiente
hostil traz implicacdes para os altos niveis de gestdo de seguranca. A gestdo de uma
organizagao tem de ser capaz de manter controlo suficiente da seguranca e fazer planos

para superar os perigos”.

Assim sendo, de modo a gerir a seguranca de maneira adequada, a administracao

precisa de informacado de destaque para apoiar o processo de tomada de decisdo. Um
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sistema de gestao de seguranca eficiente fornece suporte suficiente para os operadores
estarem cientes do estado e das variagdes de seguranga. Em caso de necessidade, o
sistema de gestdo de seguranca deve ser capaz de reagir a sinais de alerta para mudar

um desenvolvimento adverso de seguranca na dire¢cdao desejada.

Para Jalonen & Salmi (2009, p. 9), bons indicadores fornecem informacgdes sobre
o nivel de seguranca e as tendéncias que influenciam ou podem ser desenvolvidas. A
gestdo de seguranca consegue atingir mais facilmente os seus objetivos se forem usados
bons Indicadores de Desempenho da Segurancga (SPI’s) ou Indicadores de Percec¢do da
Seguranga, para controlo e orientagao. Estes indicadores de desempenho de seguranca
sdo usados em industrias de estado de seguranca critico como as industrias de producao
nuclear. Jalonen & Salmi (2009, p. 27) dizem que “a razdo de utilizacdo destes
indicadores é manter seguimento das tendéncias e desenvolvimentos de seguranca. O
uso destes indicadores fornece apoio Util na tomada de decisdes em relagdo a gestado de
riscos e empenho de recursos destinados a melhorias em areas especificas onde o

desenvolvimento proativo é necessario”.

1.3. Resiliéncia

As organizacdes estdao cada vez mais conscientes da necessidade de se
prepararem para o inesperado. Acontecimentos como o ataque terrorista do 11 de
setembro, o furacao Katrina, a explosdo de nitrato de amdnio no porto de Beirute e a
pandemia de Covid-19 servem para lembrar as organizacdes que o inimagindvel pode
acontecer e acontece. Segundo McManus et al (2007), a forma como estes
acontecimentos afetam as organizacdes é variadissima, havendo organizacbes que
nunca mais recuperam e retornam o funcionamento; outras que ndo estdo preparadas
para estes acontecimentos inesperados, mas que sobrevivem gragas ao mérito de uma
forte lideranga bem como a determinacdo e empenho dos seus trabalhadores; outras
gue sobrevivem gracas a excelentes planos de resposta aos incidentes; e outras que
evoluem tdo radicalmente que se torna dificil reconhecé-las em relagdo ao periodo pré-

crise.

Estes acontecimentos podem ser caraterizados como o sucesso ou insucesso de

um sistema resiliente em lidar com situacdes imprevistas que fogem dos normais
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padrdes de funcionamento desse sistema. Hollnagel, Woods, e Leveson (2006) referem-
se a resiliéncia como a capacidade de reconhecimento e adaptagdo para lidar com
situacdes inesperadas que colocam em questdao a competéncia do sistema, e poderdo
levar a uma mudanca de procedimentos, estratégias e coordenac¢do. Referem ainda que
“é a capacidade de uma organizacdo manter ou recuperar rapidamente um estado
estavel, permitindo-lhe continuar a operar durante e apds um acidente grave ou na
presenca de constantes tensdes significativas” (Hollnagel, Woods, & Leveson, 2006, p.

275)

Hollnagel et al (2011) afirmam que para um sistema ser resiliente necessita de
estar atento a sua capacidade adaptativa, a forma como a mesma esta configurada e

opera, e se é adequada para atender aos desafios que ird ou podera encontrar no futuro.

Leveson (2020, p. 102) afirma que a resiliéncia é a “capacidade de o sistema
manter as restricdes de seguranga perante comportamentos inesperados ou de risco, e
perigos”. Num sistema resiliente, as perdas conseguem ser evitadas ou minimizadas face
a eventos inesperados. Para atingir esse objetivo, é preciso projetar todo o sistema para
ser resiliente, e assegurar que todos os intervenientes irdo ser capazes de cumprir o seu

papel de acordo com os novos ideais de resiliéncia.

Para além disso, Leveson (2020) diz que o ser humano precisa de saber que
incidentes ocorreram. Os mesmos incidentes que tém de ser detetados com
antecedéncia suficiente para conseguir evitar perdas. Pois, sem conhecimento da
existéncia de perigos, ndo é possivel atuar para controlar ou minimizar danos. Schroder-
Hinrichs et al (2015) acrescentam que no contexto dos operadores humanos, tecnologia
e configuracOes organizacionais, a resiliéncia é a capacidade de sustentar as operagdes
necessarias ao funcionamento do sistema e atingir os objetivos do sistema sob uma

grande variedade de condi¢Oes, incluindo eventos previstos e imprevistos.

Neste sentido, Leveson (2020) conclui dizendo que é necessdrio que as
informacgdes precisas sobre o atual estado do sistema estejam disponiveis e o operador
possua todas as ferramentas e informacgGes necessarias para resolver os problemas.

Para isso, o sistema tem de ter a flexibilidade suficiente para ser resiliente e ndo basta

15



o ser humano ser resiliente e saber o que fazer perante situacdes adversas se o sistema

nao tiver uma capacidade de resposta rdpida e eficaz.

Louisot (2015) e Woods (2018) refletem sobre a resiliéncia focando os fatores
que a mesma aborda no seu funcionamento e as realidades em que se divide,

respetivamente.
Louisot (2015, p. 87) afirma que a resiliéncia cobre dois tipos de realidades:

o “Resiliéncia reativa — relacionada com a velocidade de retorno a um novo

estado de normalidade apds acidente;”

. “Resiliéncia proativa — depende da flexibilidade da organizacdo a
encontrar respostas positivas para os incidentes e na resposta antecipada aos

acidentes.”
Woods (2018) refere que a resiliéncia inclui a capacidade de:

J Antecipar — ver sinais de desenvolvimento de problemas e conseguir

adaptar-se cedo e reduzir o risco de danos;

J Sincronizar — ajustar como as diferentes fungdes em diferentes niveis
coordenam as suas atividades para acompanhar o ritmo dos eventos e reduzir o risco de

trabalhar com objetivos contraditérios;

J Estar pronto para responder — desenvolver capacidades de resposta

antecipada face a acontecimentos inesperados e reduzir o risco;

J Aprendizagem proativa — aprender sobre as fragilidades e desempenho
dos sistemas resilientes antes de grandes acidentes, estudando como os incidentes

inesperados sdo identificados e resolvidos.

Hollnagel, Woods, & Leveson (2006, p. 59) afirmam que a resiliéncia é a
“capacidade de evitar que acidentes / incidentes ocorram, se tornem piores e, de igual

modo, é a capacidade de recuperar dos mesmos, apds terem ocorrido”.

Relativamente as realidades da resiliéncia, Hollnagel, Woods, & Leveson (2006),

afirmam que, numa perspetiva reativa, é definida como a habilidade de continuar a
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operar ou retornar a um estado estdvel apds um acidente, enquanto que, por outro
lado, o tipo de perspetiva mais eficaz e que tem vindo a ser abordado pelas
organizacdes, € uma perspetiva proativa, onde a resiliéncia é definida como a
capacidade dos sistemas prevenirem ou de se adaptarem as mudangas com o intuito de

manter / controlar as propriedades do sistema.

Assim sendo, segundo Schroder-Hinrichs et al (2015), se a resiliéncia pode ser
definida como a capacidade de o sistema ajustar o seu desempenho antes, durante e
apdés um evento inesperado, um sistema deve ter a capacidade de ser proativo, sendo
que a proatividade pode contribuir para uma identificacdo do estagio inicial dos
problemas ou fatores que podem afetar a seguranca, juntamente com o

desenvolvimento de a¢Ges regulatérias antes da ocorréncia de um acidente.

Os mesmos autores referem, que a industria maritima é caraterizada por
padrdes delineados previamente e abordagens reativas em relagdo a seguranca e gestao
do risco. A resposta aos acidentes maritimos centra-se na automacgdo, regulacao e
treino. Embora o processo nao seja incorreto, nao oferece todo o potencial segundo o

qual a resiliéncia se fundamenta.

A engenharia da resiliéncia foi introduzida no dominio maritimo em 2003, apds

os desastres dos foguetdes Challenger e Columbia.

Hollnagel, Woods, & Leveson (2006) referem que a engenharia da resiliéncia se
foca em ajudar as pessoas a lidar com a complexidade sob pressao, de modo a alcancar
o sucesso. Os primeiros passos na direcdo de uma pratica de engenharia de resiliéncia
sdo analisar, medir e monitorizar a resiliéncia das organizacdes no seu ambiente
operacional, melhorar as atuais praticas de resiliéncia da organizacdo e modelar e prever
os efeitos de curto e longo prazo das mudancas e decisdes de gestdo da resiliéncia, ou

seja, do risco.

Referem ainda que a engenharia da resiliéncia se esforga por mostrar como o
modelo da organizagdo cria seguranca, a fim de compreender quando precisa de
revisbes. Para isto, é preciso monitorizar o processo de tomada de decisdo da

organizagdo para avaliar o risco de a organizagdo estar a operar mais perto dos limites
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de segurancga do que se perceciona. Consequentemente, esta monitorizagao deve levar
a intervencgdes, a fim de gerir e ajustar a capacidade adaptativa da organizagdo a medida

gue o sistema enfrenta novos desafios.

Hollnagel et al (2011, p. xxix) complementam referindo que a “engenharia da
resiliéncia define a seguranca como a habilidade de ter sucesso sob vérias condicdes. E
importante estudar tanto o que corre bem como o que corre mal porque, para o estudo
da resiliéncia, a compreensao do normal funcionamento do sistema é base necessaria e

suficiente para entender como ele falha”.
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2. Metodologia

2.1. Conceito e importancia
“A metodologia é um conjunto de abordagens, técnicas e processos utilizados
para formular e resolver problemas de aquisicdo de conhecimento, de uma maneira

sistemadtica” (Rodrigues, 2007, p. 2).

E o conjunto de processos envolvidos numa pesquisa cientifica, que lhe conferem
autenticidade, confiabilidade e valor cientifico. Envolve a recolha e andlise de
informacdo, a fim de se conseguir responder a um determinado problema (Coelho,

2020).

Na construcdo da metodologia, é necessdrio selecionar quais as técnicas e
abordagens mais adequadas, a fim de realizar o estudo. Assim sendo, no presente
capitulo, irdo ser apresentadas as técnicas, métodos e abordagens que fazem parte da
presente investigacao, assim como ira ser partilhado o esquema de agdo que orientou o
desenvolvimento da investigacao, a metodologia adotada e os processos de recolha e

analise de dados.

2.2. Estratégia da investigagao
Tal como referido, a metodologia de investigacdao tem em considerag¢ao todas as
técnicas, métodos e abordagens necessarias para desenvolver o processo de
investigacdo. Para o presente estudo, decidiu dividir-se a estratégia de pesquisa em 4
partes, tal como efetuado por Jonker & Pennink (2010, p. 25) e Coutinho (2015), sendo

elas:

J Paradigma de investigacdo — “é a forma como o investigador visualiza a

realidade, sendo todos os principios que orientam a metodologia;” (Coutinho, 2015)

J Metodologia de investigacdo — é o caminho utilizado para conduzir a

investigacdo e que se adapta ao paradigma da investigacdo;

J Métodos de investigagdo — “constituem o caminho para chegar ao
conhecimento cientifico, ou seja, sdo o conjunto de procedimentos que precisam de ser

executadas de determinada forma se se quiser atingir os objetivos;” (Coutinho, 2015)
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] Técnicas de investigacdo — sdo as ferramentas utilizadas no método de

investigacdo para criar, recolher e analisar a informacao.

Para conseguir descrever a metodologia utilizada no presente estudo, é
necessario escolher as estratégias dentre a natureza, a abordagem, os procedimentos e

os fins.

2.2.1. Paradigma da investigacdao
Tendo em conta que o foco de estudo se centrava nas tematicas da seguranca,
safety-1, safety-l, resiliéncia, work-as-done, work-as-imagined, com o intuito de focar a
investigacdo nos tdépicos e temas a abordar, inicialmente foi selecionada toda a
literatura correspondente, tendo-se criado um método de organizacdo de sintese de
informacao que possibilitasse abordar a revisao de literatura, como é possivel verificar

na Tabela 1.

Tabela 1 - Tabela resumo de leitura de bibliografias

BIBLIOGRAFIAS

TITULO

AUTOR
DATA

TIPO DE ARTIGO

ASSUNTO

OBJETIVOS

IDEIAS CHAVE

INTRODUCAQ

ESTUDO
DISCUSSAO
CONCLUSOES

O passo seguinte foi a concecdo do questionario respeitante ao tema da

resiliéncia, dando proveito a todas as questdes do dominio da resiliéncia no questionario

desenvolvido por (Cavaco, 2019).

2.2.2. Metodologia de investigacdo
Conforme ja explanado na definicdo de metodologia, nesta secgao é possivel

observar a classificacdo do tipo de pesquisa deste estudo, dividindo o mesmo em termos
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da sua natureza, abordagem, procedimentos e objetivos. Esta classificacdo baseou-se

na tipologia de Cavaco (2019), Coelho (2020), Rodrigues (2007) e (Coelho, 2020).

Neste sentido, quanto a natureza, a presente investigacdo carateriza-se por uma
pesquisa aplicada, uma vez que objetiva gerar conhecimento e aplica-lo na resolucao
de problemas, investigando e comprovando ou rejeitando hipdteses sugeridas pelos
modelos tedricos. Quanto a abordagem, classifica-se tanto como pesquisa quantitativa
como qualitativa, ou seja classifica-se como uma pesquisa mista. A abordagem
quantitativa consiste na quantificacdo dos dados recolhidos, fazendo uso de graficos,
tabelas e andlises estatisticas, ou seja, toda a validacdo de resultados. E usada para obter
opinides dos inquiridos, através da utilizagdao de entrevistas, ou questionarios, o método

a utilizar neste estudo.

Na vertente qualitativa, temos a referir que se aplica na interpretacao e analise
de informacdo, como é possivel verificar pela revisao de literatura, o que significa que é

preciso uma pesquisa cientifica.

Quanto aos procedimentos técnicos da pesquisa, a mesma pode ser classificada
como bibliografica e como pesquisa de campo. A pesquisa bibliografica, como o préprio
nome indica, utiliza materiais e outras pesquisas (livros, artigos cientificos) como fontes,
0 que permite uma ampla cobertura dos fendmenos. A pesquisa de campo refere-se a

obtencdo de informacdo via questionario.

Por fim, quanto aos objetivos ou fins, classifica-se como descritiva pois factos
sdo observados, analisados, classificados, interpretados e relacGes entre varidveis sdo
efetuadas, como acontece na andlise de resultados do questionario, onde o grupo de

estudo é a populacdo da Marinha Portuguesa.

2.3. Métodos da investigacao
Quanto ao caminho a percorrer para se atingir os objetivos, podemos concluir
que o melhor método a adotar é o método de investigagao extensiva ou método de
medida, cujo objetivo é observar populacées numerosas e dai conseguir quantificar
praticas sociais (atitudes, padrdoes de comportamento, opinides, valores...), tendo para

tal recorrido a um questionario.
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2.4. Técnicas da investigacdo
Partindo dos métodos adotados, as técnicas utilizadas para estabelecer o
paradigma de investiga¢do, foram as mesmas utilizadas por Cavaco (2019, p. 44), sendo
elas técnicas de pesquisa documental de andlise de conteludo e técnicas ndo

documentais, pois um questionario foi construido e distribuido.
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3. Processo de investigagao
O processo de investigacdo pode ser dividido em 4 fases, sendo elas a “Revisao
de Literatura”, o “Modelo Conceptual, orientador da investigacdo”, a “Construcao do

guestionario” e a analise de resultados do “Teste Piloto”.

3.1. Revisdo de literatura
A revisao de literatura é a fase preliminar da investiga¢cdo, onde se deve estudar
e esclarecer todos os fundamentos tedricos necessarios para o estudo e que permitem

fundamentar todo o desenvolvimento do mesmo.

Seguindo a metodologia utilizada por Cavaco (2019, p. 46), em qualquer
processo de revisdo de literatura, a mesma tem a sua origem na “(1) identificacdo de
bibliografia e artigos cientificos que retratem o tema de interesse; (2) avaliacdo dos
documentos identificados através de andlise dos seus indices, resumos e introducdes;
(3) selecdo dos documentos mais importantes; (4) analise dos documentos
selecionados; (5) avaliagdo das referéncias utilizadas nos livros e documentos

analisados”.

Assim sendo, e tendo conhecimento que os temas abordados pela revisdo de
literatura foram a seguranca e a resiliéncia, podemos destacar alguns dos autores de
referéncia como Dekker (2014), Ferreira et al (2011), Hollnagel (2014a), Hollnagel,
Braithwaite e Wears (2015), Leveson (2020), McManus et al (2007) e Woods (2018). De
referir que estes estudos tiveram um papel importante na formula¢dao do questionario,

na metodologia e na discussao dos resultados.

3.2. Modelo conceptual, orientador da investigagao
O processo de concecdao do modelo conceptual de investigacdo foi o mesmo
desenvolvido por Cavaco (2019), tendo-se iniciado com a revisao de literatura. Neste
estudo, decidiu aprofundar-se os conhecimentos sobre uma das dimensdes do
guestionario de Cavaco (2019), a dimensdo da resiliéncia, pois foi aquela que mais taxa
de resposta teve e, consequentemente, mais analise de resultados apresentou. Assim

sendo, autores como: McManus et al (2007), Hollnagel, Woods, e Leveson (2006)
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Leveson (2020), Schréder-Hinrichs et al (2015), Woods (2018), Louisot (2015), Hollnagel

et al (2011) contribuiram para desenvolver o modelo conceptual.

3.3. Construcdo do questionario
Rowley (2014, p. 308) afirma que os questiondrios sdo “um dos meios mais
utilizados para recolha de informag¢do, mas que, no entanto, é preciso dedicar muito
esforgo para conseguir um bom questiondrio que relna toda a informagao necessaria
para responder as questdes e ao mesmo tempo atraia uma taxa de resposta suficiente

para fins de analise”.

O mesmo autor refere que “os questionarios sdo utilizados em situacdes de
pesquisa, onde o objetivo é obter resposta de um grande nimero de pessoas, e onde ja
possuir alguma informacao sobre o assunto torna a utilizacdo do questionario vantajosa

e mais simplificada” (Rowley, 2014, p. 310).

Podem ser desenvolvidos vdrios tipos de pesquisa através do recurso a

guestionarios:

e Pesquisa de perfil e descritiva, onde o objetivo é criar um perfil das
carateristicas do grupo em estudo. Responde a questdes como “o que
fazem”, “o que pensam” e “quais sdo as suas carateristicas”;

e Pesquisa preditiva e analitica com o intuito de perceber se existe relacao
entre varidveis, usando técnicas como correlacdo e regressdo. Isto
porque, se a pesquisa fornecer relagdes entre varidveis, é possivel que

forneca previsbes sobre eventos no futuro ou padrées de

comportamento.

J Escalas de medicdo, onde o objetivo é medir varidveis complexas como

qualidade do servico, confianca ou inovacao.

Em termo de conclusdo, Rowley (2014) refere que é importante estar claro qual

o foco e objetivos da pesquisa antes de construir o questiondrio.

Assim sendo, o estudo realizado por Cavaco (2019), referente aos questionarios

dos autores Ek (2006), Ferreira et al (2011), Grabowski et al (2010), van der Beek &
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Schraagen (2015) e Shirali, Mohammadfam, & Ebrahimipour (2013) foram utilizados e

melhorados de modo a cumprir as metas de estudo.

O recurso a estudos ja desenvolvidos por outros autores é defendido por Rowley
(2014) ao afirmar que a criagdo de questiondrios exige algum conhecimento prévio, o
gue implica que possa ser aconselhavel usar parte ou totalidade de questiondrios

anteriores, pois acrescentam informagao valiosa.

E verdade que a utilizagdo de questiondrios, como modelo de pesquisa, acarreta
certas desvantagens como a reduzida taxa de resposta e grande numero de respostas
por responder. No entanto, o mesmo possui diversas vantagens que o tornam um bom
modelo de aquisicdo de informacdo, tendo em conta que possibilita atingir maior
numero de pessoas simultaneamente; economizar pessoal de trabalho no campo e

proporcionar maior liberdade de resposta e seguranca tendo em conta o anonimato;

3.4. Teste Piloto

3.4.1. Distribuicdo do questionario
A primeira preocupacdo na distribuicao do questionario passa por responder a
questao “Como é que seleciono os meus potenciais inquiridos?”. Rowley (2014, p. 318)
refere que, numa situacao ideal, se deve escolher uma amostra suficientemente grande
da populacdo de modo a assegurar que a amostra possa ser representativa de uma

grande generalidade da populacdo.

Apds a concecdo do questionario, é importante pensar na taxa de resposta ao
mesmo. E importante que os inquiridos n3o se sintam cansados, embaracados, confusos
ou desmotivados. Para isso, Rowley (2014, p. 320) considera que a abordagem inicial,
através de um e-mail, telefonema ou mesmo cara a cara, tenha de ser de grande
qualidade pois terd impacto na disposicdo dos inquiridos em responder ou nao ao
guestionario. A abordagem inicial passa por esclarecer a razdo de querer a ajuda deles;
garantir confidencialidade; capturar o interesse e indicar o tempo que o questionario ird

tomar.

Mas ndo basta uma boa abordagem inicial ou um questionario de qualidade pois,

como Rowley (2014, p. 320) diz: “distribuir o questiondrio é uma coisa — ter a certeza de
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o receber todo completo é outra”. Deste modo, lembretes devem ser enviados aos

inquiridos para melhorar a taxa de resposta.

O SurveyMonkey foi o software usado para elaborar o questiondrio pois a andlise
de Cavaco (2019, p. 52) permitiu concluir que este seria a melhor plataforma a utilizar
para realizar o questiondrio pois “permite a exportacdo completa dos dados para IBM
SPSS Statistics 26, analisando todos os resultados em conjunto; permite perguntas e

respostas ilimitadas e revela um desenho de perguntas mais facil e detalhado.”

Rowley (2014), enaltece ainda mais a utilizacdo da plataforma SurveyMonkey,
referindo que permite submeter os questiondrios via e-mail, apresenta facilidade de
estruturacdo da apresentacdo do questiondrio e tem a vantagem de realizar andlises
preliminares apds a recolha de todas as respostas. Para além disso, o SurveyMonkey
permite igualmente responder ao questiondrio em diferentes tipos de plataformas

(computador, telemodvel e tablet), o que poderd aumentar a taxa de resposta.

3.4.2. Protecdo dos dados e salvaguarda dos participantes
Tal como na Dissertacdao de Mestrado de Carlos Cavaco, é de extrema
importancia que nesta sejam igualmente cumpridos os requisitos dispostos no
Regulamente (EU) n.°679/2016, de 27 de abril — Regulamento Geral Sobre a Protecdo
de Dados (RGPD).

O software SurveyMonkey funciona cumprindo com os requisitos estabelecidos
no RGPD, na medida em que assegura o controlo de acessos a plataforma com
autentificacdo e autorizacdo; criptografia dos dados; avaliacGes e testes periddicos a
possiveis quebras de seguranca por terceiros. De igual modo, segundo a alinea c, don.’1,
do art.°’5, do RGPD, que determina que os dados pessoais devem ser “adequados,
pertinentes e limitados ao que é necessario relativamente as finalidades para as quais
sdo tratados”, o questionario foi desenvolvido de forma a que a recolha de dados seja
realizada de forma andnima, ndo sendo passiveis de ser associados a qualquer individuo,
0 que constitui uma vantagem da utilizacdo de questionarios pois permite aos inquiridos

uma postura mais segura e livre para responder.
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4. Modelo Conceptual, orientador da investigagao
Com o intuito de desenvolver um estudo bem fundamentado e com fortes bases,
realizou-se um modelo conceptual para organizar a teoria relacionada com o tema em
estudo e que deu origem a um questiondrio. Assim sendo, elaborou-se um estudo sobre

a dimensao da resiliéncia.

4.1. Modelo tedrico da resiliéncia

De forma a estudar a resiliéncia e efetuar um questiondrio sobre o mesmo tema
€ necessario identificar uma forma de a medir. Varios autores, como Shirali,
Mohammadfam, & Ebrahimipour (2013), Pillay e Morel (2020) e Pillay (2017),
identificam sete fatores que permitem avaliar a engenharia da resiliéncia e que
geralmente estdo presentes em organizacdes altamente resilientes. Estes sdo
comprometimento dos gestores; just culture; cultura de aprendizagem; consciéncia;
opacidade; preparacdo; flexibilidade. Por outro lado, Engler, et al. (2019, p. 3)

apresentam diversos principios da resiliéncia de topo, as capacidades do sistema e

atributos correspondentes, como é possivel verificar na tabela 2.

Tabela 2 - Principios, capacidades e atributos da resisténcia

Principio Capacidade Atributo
1  absorcio Absorver a magnitude da interrupcdo
o e Ultrapassar falhas Gnicas através de
2 redundancia fisica P
layout redundante )
— - Capacidade
. i Fornecer varias formas de realizar
3 Redundancia funcional "
tarefas criticas
Aplicar dois ou mais principios
4 Defesa em camadas ) P P P
independentes
o Usar o melhor modo de lidar com
5 Humano no circuito
ameagas sem precedentes
- ) Limitar a complexidade ao grau
6  Redugdo de complexidade - P 8
necessario
. Ajustar a estrutura e funcionamento 3 L
7  Reorganizacdo _l - Flexibilidade
situagdo atual
" Recuperar a funcionalidade e
8  Reparacio -
desempenho inicial
Limitar o erro em sistemas interligados
9  Acoplamento solto g
e complexos
Executar a funcionalidade utilizando os
10 Capacidade localizada .
recursos distribuidos
" ) Mitigar os risces ajustando-se as .
11 Correcdo derivada & ! Tolerancia
mudangas
Garantir a verdadeira consciéncia da
12 Estado neutro _ - -
situagdo para decisBes corretas
Garantir a comunicacdo, cooperagio e
13 Interac¢do entre nds colaboracdo para um uso coordenado -
Coesao
dos recursos
14  Reduzir interagdes ocultas Evitar interacbes prejudiciais

Fonte: Adaptado de (Engler, et al., 2019, p. 3)
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Nos estudos efetuado por van der Beek & Schraagen (2015, p. 40) e por Pillay
(2017, p. 144), uma equipa resiliente tem de possuir capacidades de monitorizacgao,
resposta, aprendizagem, antecipagdo, cooperagdo entre departamentos e lideranga
partilhada no desempenho de todas as suas fungdes, tal como descrito na seguinte

tabela.

Tabela 3 - Capacidades de resiliéncia numa equipa

Capacidades de resiliéncia da equipa
Monitorizacao

Consciéncia da situagdo distribuida
Avaliagdo coletiva de sentido / situagao
Inter-relacionamentos cuidadosos
Resposta

Adaptabilidade

Preparagdo para emergéncias
Aprendizagem

Comportamento de aprendizagem coletivo
Segurancga psicologica de equipa
Antecipagdo

Preocupagdo com as falhas

Cooperacdo com outros departamentos
Liderancga partilhada

Fonte: Adaptado de (van der Beek & Schraagen, 2015, p. 40)

No estudo efetuado por Woods (2018, p. 1), “a resiliéncia esta relacionada com

0 que um sistema pode fazer, incluindo a sua capacidade de antecipar, sincronizar, estar

pronto a responder e de aprendizagem proativa”.

Para complementar o estudo foram tidos como referéncia os indicadores de
engenharia da resiliéncia e a diferenca entre dimensdes da cultura de seguranca numa

perspetiva de Safety-I e Safety-Il apresentados por Ranasinghe et al (2020).

Usou-se igualmente os estudos efetuados por van der Beek & Schraagen (2015)
e Shirali , Mohammadfam, & Ebrahimipour (2013) por fazerem referéncia a perguntas

com interesse para o estudo sobre a resiliéncia.
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5. Objetivo do questionario

5.1. Work-as-done vs Work-as-Imagined
O questionario tem como um dos objetivos compreender a resiliéncia na
seguranca da conducdo da navegacdo, na forma como o trabalho é executado,
efetuando uma relagdo entre o trabalho imaginado (Work-as-imagined), ou seja, toda a
doutrina, procedimentos, padrbes e métodos, e o trabalho executado (Work-as-Done),

o que realmente se faz, enfrentando todas as adversidades.

Neste sentido, torna-se necessdrio estudar e conhecer os fundamentos e

significados de cada um destes conceitos.

Hollnagel, Wears e Braithwaite (2015) e Hollnagel E. (2017) efetuaram um estudo
referente a dicotomia entre Work-as-Imagiend (WAI) e Work-as-Done (WAD). Segundo

eles:

e Work-as-Imagined refere-se as varias suposicdes que as pessoas tém
relativamente a forma como o seu trabalho ou o trabalho dos outros deve
ser feito;

e Work-as-Done refere-se a como algo acontece na realidade, tanto num

caso especifico como no dia-a-dia.

O WAI é a base que define como o trabalho é projetado e treinado para ser feito,
num mundo idilico sem acidentes e/ou incidentes. E o estado ilusério ideal (Hollnagel,

Wears, & Braithwaite, 2015)

Numa situacdo de WAI, o ser humano imagina o trabalho de certa forma que
nunca acontecem acidentes. No entanto, segundo o WAD, os acidentes acontecem e
muitas vezes sdo inesperados porque, segundo o WAI, ndo estamos a espera que

ocorram.

Existem muitas situacdes em que se imagina (WAI) que as pessoas na
organizacdo fazem as coisas de uma forma quando na realidade a fazem de outra,

saltando procedimentos, compensando falhas descobertas.
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O WAD é o que verdadeiramente ocorre e o que as pessoas fazem na realidade.
Estd a acontecer porque, possivelmente, é mais rapido, mais eficiente, ou é o método

que funciona na realidade (Hollnagel, Wears, & Braithwaite, 2015).

Ha uma grande diferenga entre WAI e WAD, o que pode ser algo problematico.
A solugdo deve passar por entender o que determina a forma como o trabalho é feito e
encontrar maneiras eficazes de manter o WAD dentro de limites aceitaveis,
minimizando o risco. A proximidade entre o WAI e o WAD leva a melhorias de

produtividade.

A gestdo de seguranca deve corresponder ao WAD e nunca confiar no WAI, isto
porque o WAD estd em constante alteracdo visto as condi¢des de trabalho, os desafios

@ 0S recursos nunca serem variaveis estaveis.
Devemos olhar para o WAD, os ajustes habituais e como os mesmos sao feitos.

De modo a perceber o “PORQUE” de algo ter acontecido é necessario perceber
“COMO” aconteceu. E importante responder a trés perguntas fundamentais: “Como é
gue as pessoas criam e mantém boas condi¢cdes de trabalho?”; “Como é que as pessoas
compensam pelo que estd em falta?”; “Como é que as pessoas previnem problemas

futuros?”.

Tabela 4 - Modelos de desempenho da seguranga

SAFETY-I

SAFETY-II

Zero acidentes — eliminacao
de danos evitaveis

OBJETIVOS/ALVO

Qual ¢é o objetivo ou alvo?

O maximo de coisas
possivel corra bem

Quantificacao de resultados
adversos — coisas que
correram mal

POSICAO

Onde ¢ que nos
encontramos?

Medigao de processos e
funcoes relativamente ao
que corre bem

Pensamento linear:
eliminar, prevenir, proteger

MEIOS

Como ¢ que podemos
melhorar?

Pensamento nio-lineat:
melhorar, suporte, facilitar

Work-as-imagined:
Conformidade entre WAI-
WAD

FOCO

Qual deve ser o foco?

Work-as-done:
Reconciliar WAI-WAD
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A resposta a estas perguntas faz variar a abordagem de seguranca, entre Safety-

I e Safety-II.

Neste estudo, o foco de estudo é o desempenho de seguranca segundo a
vertente de Safety-Il, onde o objetivo é atuar sempre de forma preventiva de modo a
gue o numero de coisas que corre bem seja o maior possivel, ou seja, tentado manter o

numero de incidentes/acidentes em valores reduzidos e se possivel nulos.

Neste sentido, contrariamente ao Safety-/, o modo de atuacdo estd em constante
alteragdo porque as situagdes do dia-a-dia e os desafios a que estamos sujeitos estdo

em constante alteragdo.

Assim sendo, deve optar-se por um pensamento ndo-linear com o intuito de
melhorar a nossa forma de trabalhar. O foco deve ser o “Work-as-Done”, representante
das nossas acles didrias submetidas a interferéncia de todas as pressoes
internas/externas que surgem como variaveis que alteram a nocdo idilica de “Work-as-

Imagined”, onde todas estas varidveis ndo sao contabilizadas.

5.2. Resiliéncia no trabalho
A engenharia da resiliéncia apresenta uma nova forma de pensar acerca da

seguranca e dos acidentes.

Esta forma de pensar foca-se em ajudar as pessoas a lidar com situagdes
complexas sob stress de forma a atingir o sucesso. A resiliéncia ndo se foca em detetar
erros, mas sim em aprender com opera¢des normais bem-sucedidas, e melhorando o

desempenho ao aumentar a variabilidade.

Apenas se pode medir o potencial da resiliéncia. Ndo se pode medir a resiliéncia
e existem poucos métodos de medir o potencial da resiliéncia. Um dos indicadores de

medicdo do potencial da resiliéncia sdo os Leading Indicators.

Os Leading Indicators sdo formas de medi¢cdo com base nas medidas tomadas
para prevenir acidentes/incidentes/eventos perigosos, segundo o modelo de Safety-II.

Sdo condicdes, eventos ou medidas que precedem um acidente ou incidente de
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seguranca e tém um valor preditivo. Deste modo, estdo mais préximos das carateristicas

que definem a engenharia da resiliéncia.
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6. Construgdo do questionario
O ambito de investigacdo para a elaboragdo do questionario foi o estudo, andlise
e melhoria do questionario desenvolvido por Cavaco (2019), com enfase na dimensao

da resiliéncia, uma das duas dimensdes abordadas pelo mesmo.

O método utilizado para a criagao de novas perguntas foi o mesmo utilizado por
Cavaco (2019), onde uma tabela foi criada para compilar todos as questdes, recorrendo

ao processo utilizado por Grabowski et al (2010).

Tabela 5 - Tabela criada para compilagdo e estudo das questées

N Codi . s PR o = Tipo d
umero 180 Indicador Teoria/origem E utilizada? Porqué? Questdo adotada 'ro ce Escala

Pergunta | Pergunta variavel

Inicialmente foram analisadas quais as hipéteses e indicadores a serem utilizados
como objeto de estudo, relativamente a dimensao da resiliéncia. As seguintes hipoteses

foram criadas, com o objetivo de dar rumo a investigacao:
H1. A experiéncia dos atores influencia a resiliéncia na conducdo da navegacdo?

H2. Bons niveis de comunicagdo influenciam a resiliéncia na conduc¢do da

navegacao?

H3. Conhecer casos praticos de acidentes / incidentes pode influenciar a

resiliéncia na conducdo da navegacdo?

H4. O treino / formacdo contribui para melhorar a resiliéncia na condugdo da

navegacao?

H5. Bons niveis de trabalho em equipa podem influenciar a resiliéncia na

conducdo da navegacdo?

H6. Os procedimentos podem influenciar a resiliéncia na conducdo da

navegagao?
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H7. A capacidade de lidar com os problemas pode influenciar a resiliéncia na
condugdo da navegagdo?

H8. A vontade de sair da zona de conforto pode influenciar a percecdo da
resiliéncia na condugao da navegag¢ao?

H9. Ter uma atitude proativa no quotidiano das func¢des pode influenciar a
resiliéncia na condugao da navegag¢ao?

Apds a criacdo das hipdteses, e analisando diversos questionadrios ja elaborados,
como, por exemplo, van der Beek & Schraagen (2015), Ranasinghe et al (2020), Provan

et al (2020), Ek A. (2006) e Grabowski et al (2010), foi possivel deduzir os seguintes

indicadores:
1. Informacao disponivel
2. Limites do controlo / Saber como atuar
3. Trabalho em equipa
4, Suporte Social

5. Confianga

6. Pessoa modelo

7. Passagem de Conhecimento
8. Apoio organizacional

9. Situacdo emocional

10. Situacao fisica

11. Otimismo

12. Acdes de melhoria
13. Estratégia individual

14. Medo
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Seguidamente, as novas questdes foram colocadas na coluna “Questado
adotada”, introduzindo, na coluna “E utilizada? Porqué?”, a palavra “Sim” caso a
guestdo adotada se considere adequada e util ao estudo, seguida do motivo que levou

a questao a ser utilizada no presente estudo.

A coluna “Indicador” foi preenchida com o indicador acima criado que reflete o

foco de estudo de cada questdo.

Na coluna “Teoria/origem” foram inseridas as fontes de onde foram retiradas as

informacgdes que possibilitaram criar cada questao.

As colunas “Tipo de varidvel” e “Escala” foram criadas, ndo sé para facilitar a
futura introducdo de varidveis no software IBM SPSS Statistics 26, mas também para
facilitar o desenho e organizacao de informacdo no software utilizado para desenvolver

o questionario, SurveyMonkey.

Assim sendo, a coluna “Tipo de varidvel” foi preenchida com os critérios de
avaliagdo “Escala”, “Nominal” ou “Ordinal” tendo em conta o método utilizado para
formular cada questado, e a coluna “Escala” foi preenchida com a identificacao do tipo
de resposta a cada questdo (escala de likert, escolha multipla, resposta aberta...) e as
respetivas opgbes de resposta (exemplo: 1= discordo totalmente, 2=discordo, 3= ndo

discordo nem concordo, 4= concordo, 5= concordo totalmente).

Ao mesmo tempo que se desenvolvia o processo de criacdo de novas questdes,
as questdes presentes em Cavaco (2019) foram, igualmente, analisadas e sujeitas a um

possivel processo de revisdo e ajuste ao novo questionario.

Neste sentido, surgiu a necessidade de criar duas colunas, “Numero Pergunta” e
“Codigo Pergunta”, para dividir as perguntas pelos respetivos topicos de estudo, tendo

sido utilizados os ja referidos no questionario de Cavaco (2019), sendo eles:

J Informagado e controlo (R_IC)

J Feedback, apoio organizacional, clareza das fun¢bes e consciencializagao
(R_FAC)

J Resolucdo de problemas, flexibilidade e adaptabilidade (R_RFA)
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. Seguranca e trade-offs (R_ST)
J Disponibilidade e gestao (R_DG)

Apds todas as modificacOes, surgiu uma versdo final do questiondrio com 41
perguntas, divididas pelos respetivos tdpicos de estudo, 18 questdes sobre a “Resiliéncia
na organizagao”, com o objetivo de avaliar a componente “Work-as-done” no seio da
organizacdao, e mais 12 questdes demograficas sobre o dominio da resiliéncia na

conducdo da navegacdo. Esta versdo pode ser visualizada no Apéndice B.

O numero de questdes de resposta aberta foi um fator em considera¢do ao longo
do questiondrio pois, segundo Rowley (2014, p. 314), “as questdes de resposta aberta
sdo Uteis para recolher opinides mais aprofundadas e permitem que os inquiridos usem
a sua proépria linguagem e expressem os seus pontos de vista, mas, no entanto, como
levam a uma menor probabilidade de resposta e consomem mais tempo para responder

e serem analisadas, s6 devem ser usadas quando forem a melhor op¢ao”.

Por outro lado, tentou dar-se primazia a questdes de resposta fechada, com
resposta através de escala de likert, onde, segundo Rowley (2014, p. 313), “os inquiridos
sdo questionados a indicar o quanto concordam ou discordam de uma série de
afirmacgbes”. Apesar de Rowley (2014, p. 314) referir que “as questGes de resposta
fechada s3ao mais dificeis de criar porque é preciso ter muito conhecimento da
populacdo-alvo do estudo, afirma que sdo rdpidas para os inquiridos responderem,
aumentando a taxa de resposta e facilitando a andlise estatistica, o que é
particularmente importante se o questionario for muito grande”. Tal como optado no
questionario de Cavaco (2019), manteve-se uma classificacdo das escalas de likert
baseada em seis categorias (1=discordo totalmente, 2= discordo, 3=ndo discordo nem
concordo, 4=concordo, 5=concordo totalmente e 6=N/A) para avalia¢do da resiliéncia
segundo WAI e cinco categorias (1=nunca, 2= poucas vezes, 3= algumas vezes, 4= muitas

vezes, 5= sempre) para avaliacdo da componente WAD.

Rowley (2014, p. 310) refere que “a grande vantagem dos questionarios esta no
facto de permitir resposta de um grandeg numero de pessoas e, portanto, permitir

resultados mais generalizados”.
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Outro aspeto muito importante na criacdo de um questiondrio é a ordem das
questdes, especificamente saber onde colocar as questGes relacionadas com
informacdes pessoais (idade, nome, profissdo, acontecimentos no trabalho) e detalhes
da sua carreira na organizagao (exemplo, nimero de acidentes, situagdes inesperadas
que enfrentou). Para Rowley (2014, p. 315), “estas questdes devem surgir no final dos
questionarios com o intuito de encorajar os inquiridos a responder ao resto do
guestionario antes de chegar as questdes sensiveis que podem ndo querer responder

(ou mesmo nao responder)”.

Igualmente importante referir que, antes da resposta ao questionario, “a clareza
do titulo e a qualidade de uma breve introducdo sdo cruciais para a qualidade do
questionario, pois o tempo gasto a ler a introdugdo/instrucdes é tempo que se ganha a

responder as questdes” (Rowley, 2014, pp. 315-316).
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7. Andlise de resultados
Rowley (2014, p. 322) afirma que, “antes de se comec¢ar a desenhar o
guestionario, ja4 é preciso estar estabelecido quais os tipos de analise descritiva e

analitica que vao ser efetuadas e o modo de apresentacao dos dados”.

E preciso ter a certeza que na analise se introduzem os dados corretos e perceber
0 que as estatisticas que o software calcula significam. Como o SurveyMonkey foi o
modelo usado para desenhar o questionario, € um local 6bvio por onde iniciar a analise
e apresentar os dados em graficos. No entanto, Rowley (2014) afirma que se o objetivo
for realizar pesquisas preditivas e analiticas, com maior flexibilidade, entdao as melhores
opcoes sao MS Excel 2109 ou IBM SPSS Statistics 26. Dai se ter usado o software IBM
SPSS Statistics 26, que ajuda a analisar e verificar os dados e a criar estatisticas
descritivas, tabelas e graficos para descrever e explorar os dados, assim como permite
estabelecer relacdes entre variaveis. Para além disso deve ser criada uma tabela com
todos os dados necessarios para realizar a analise e até possivelmente estabelecer

relacGes entre variaveis.

7.1. Resposta ao questionario

Relativamente ao passo seguinte, a resposta ao questiondrio, uma das limitagdes
do mesmo é nunca ter a certeza de se os inquiridos irdo entender as perguntas ou terao
tempo para responder ao questionario. Inevitavelmente, irdo haver questdes por
responder —devido ao cansaco, ou falta de tempo, dificuldade em fornecer respostas
certas, falta de opinido ou mesmo porque ndo entenderam a questao. Algumas das dicas
que Rowley (2014, pp. 314-315) deixa sdo: “questdes o mais curtas possiveis; que ndo
haja duas questdes numa; sO acrescentar resposta “sim/ndo” excecionalmente; ndo
criar questdes invasivas ou que levem o inquirido a ndo querer responder, e nunca

guebrar a confidencialidade”.

7.2. Teste Piloto
Uma vez desenhado o questionario, como refere Williams (2003), é necessario

verificar se o mesmo possui ambiguidades nas perguntas e identificar a gama de
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respostas possiveis para cada pergunta. Deve-se efetuar os ultimos ajustes

relativamente a erros ortograficos, validade e confiabilidade do questionario.

Distribui-se o questiondrio a 807 oficiais. A adesdo foi muito negativa porque
participaram no questiondrio 41 elementos, o equivalente a uma taxa de adesdo de,
aproximadamente, 5%. Tal como aconteceu no estudo de Carlos Cavaco, a andlise
estatistica ficou comprometida, devido a pequena dimensdo da amostra. De referir que
o questionario esteve pouco tempo disponivel e que mais lembretes poderiam ter sido

feitos.

A populagdo alvo foram todos os oficiais dos postos de GMAR/STEN até CMG das
classes M, EN-MEC, EN-AEL, AN, ECN, EMQ, SEH e STAEL.

As questdes que compdem o questiondrio estdo divididas em duas areas,
funcdes desempenhadas a bordo (comandante, imediato, navegador ou oficial de
quarto) e fun¢des desempenhadas em terra, tendo, os participantes, assumido as
funcbes que exerceram no seu Uultimo navio ou departamento em terra com
competéncias na area da seguranca da navegacdo (ensino, formacdo, autoridade
maritima, servicos de tecnologias de navegacao e design de pontes, ajudas a navegacao,
consultadoria e auditoria). Em caso de terem prestado servico em ambos os meios na
area da seguranca/conducgdo da navegacao, para o efeito de estudo, responderam em

ambas as possibilidades “Navio” e “Terra”.

Ao longo deste subcapitulo sempre que ndo se fizer distingdo destas areas é
porque a mesma andlise pode ser aplicada a ambas. A area “navio” serd identificada
com o numero da questdo seguida por “N” e a area “terra” com o numero da questao

seguida por “T".

Inicialmente, realizou-se um teste do alpha de Cronbach a todas as questdes do
dominio da resiliéncia, presente na tabela 4 para avaliar a consisténcia interna do
questionario e a confiabilidade das mesmas, tendo-se obtido um valor de 0,950 o que

revela uma grande consisténcia interna das questdes.
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Tabela 6 - Teste de fiabilidade do alpha de Cronbach dimensdo resiliéncia

Case Processing Summary
N %
Valid 18 43,9
Cronbach's
Cases |Excluded? 23 56,1 N of Items
Alpha
Total 41 100,0
950 116
a. Listwise deletion based on all variables in the :
procedure.

Seguidamente, realizou-se uma analise com base em medidas de tendéncia
central como a média e a mediana, e com base nos valores maximo e minimo de cada

questdo, tal como se pode observar nas tabelas presentes no Apéndice C.

Os valores da média permitem observar os valores médios das respostas ao
guestionario. Por outro lado, a mediana apresenta aqui um papel importante, uma vez
qgue indica o valor central de um conjunto de dados, permitindo assim concluir que

metade dos dados se encontram acima do seu valor e a outra metade abaixo.

Desta forma, a média e a mediana sdo indicadores de que todas as questdes que
permitem avaliar o “Work-as-Imagined” (WAI), ou seja, os topicos “Informacdo e
controlo (R_IC)”, “Feedback, apoio organizacional, clareza das funcdes e
consciencializacdo (R_FAC)”, “Resolucdo de problemas, flexibilidade e adaptabilidade
(R_RFA)” e “Seguranca e trade-offs” obtiveram respostas maioritariamente positivas.
Isto porque para além das suas médias terem todas valores entre 3 (Ndo discordo nem
concordo) e 4 (Concordo), a sua mediana assume sempre o valor de 4 e 5, o que significa
que metade dos inquiridos selecionou 4, 5 (Concordo totalmente) e havendo situacdes

em que selecionaram 6 (N/A).

Na questdo 14 (R_FAC_6), 16 (R_FAC_8) e 18 (R_FAC_10), a mediana foide 5 o
gue significa que 50% dos inquiridos selecionou 4,5 ou 6, tendo a média sido superior

4,5. Na questdo 20 (R_FAC_12_N), para além de ter média negativa, apresenta como
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mediana o 2 (Discordo), o que indica que metade dos inquiridos respondeu 1 (Discordo

totalmente) e 2 (Discordo).

Quanto ao topico “Disponibilidade e gestdo (R_DG)”, a questdo 40 (R_DG_1 _N)
apresenta média negativa apesar de muito préxima da mediana de 3 (N3o discordo nem
concordo), o que indica que metade dos inquiridos respondeu 1 (Discordo totalmente)

e 2 (Discordo).

Por fim, as questdes com mediana correspondente ao centro da escala, 3 (Nao

discordo nem concordo), ndo permitem tirar conclusdes da distribuicao das respostas.

A média de todas as respostas é positiva, a exce¢ao da questdo 20 (R_FAC_12_N),
o que reflete uma grande concordancia dos inquiridos com estas questées. O minimo
foi sempre 1 e 0 maximo foi sempre 6, com excec¢ao da questdo 40 (R_DG_1_N) onde o

minimo foi 4.

Passando a parte do questiondrio que permite avaliar o “Work-as-done” (WAD),
ou seja, as questdes referentes ao tema “Resiliéncia na organizacdo” é preciso
esclarecer que médias negativas ndao sdao necessariamente fatores negativos pois,
contrariamente aos tépicos do WAI, médias negativas poderao representar um aspeto

positivo na boa aplicacdo da resiliéncia no trabalho.

Da interpretacao de todas as questdes é possivel evidenciar como aspetos

positivos que:

e Consegue-se parar o que se estd a fazer e resolver problemas, perante
perigos;

e E possivel consultar os superiores quando se tem preocupaces com a
seguranca;

e E sempre a prioridade, apds maus eventos, corrigir os parametros de
seguranga;

e Existe consciéncia sobre as maiores preocupacdes sobre seguranca no
local de trabalho;

e Poucas vezes existiram situagdes em que problemas emocionais

afetaram a tomada de decisao;
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e Poucas vezes existiram situacdes em que ma condicdo fisica afetou a
tomada de decisao;

e Muitas vezes instrugdes e regras de seguranga sdo atualizadas;

e Muitas vezes que existe conflito entre seguranca/resiliéncia e
funcionamento da organizacdo, a seguranca é prioridade;

e Entre algumas e muitas vezes é encorajado a reportar problemas de

seguranga ou oferecer mecanismos de melhoria de seguranca.

No entanto, é possivel confirmar que ainda existem fatores que comprometem

a seguranca/resiliéncia no trabalho. De referir que:

e Algumas vezes o processo de tomada de decisao é afetado devido a falta
de informacgao ou meios;

e Algumas vezes existem dificuldades na tomada de decisdo por falta de
treino pessoal ou da equipa;

e Algumas vezes a equipa compreende e executa todo o treino relacionado
com a seguranga;

e Algumas vezes existem situagcdes em que o tempo para executar uma
funcdo ndo permite que a mesma seja executada da melhor forma
possivel;

e Algumas vezes acontecem eventos inesperados no local de trabalho;

e A trabalhar em navios, a probabilidade de incidentes ocorre algumas
vezes, enquanto que em terra acontece poucas vezes;

e Entre algumas e muitas vezes a organizacdo tem as facilidades e
procedimentos necessarios para responder a alteracdes imprevisiveis e
inesperadas;

e Algumas vezes a organizac¢ao tem a capacidade de se adaptar a situacoes

stressantes causadas por pressc")es internas e/ou externas.

De seguida, aplicaram-se dois testes de correlacdo, o teste de Friedman e o teste
do coeficiente de Kendall, visiveis na Tabela 4 e Tabela 5, respetivamente. E possivel

constatar que o p-value assume o valor 0.000, significando que a margem de erro é
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minima, o que resulta num questionario viavel para todos os niveis de significancia.

Logo, o questiondrio apresenta boas contribuigdes.

Tabela 7 - Teste do coeficiente de Kendall, aplicado aos
dados da resiliéncia

Test Statistics

Tabela 8 - Teste de Friedman aplicado aos
dados da resiliéncia

Test Statistics® I 23
N 23 Kendall's W2 353
Chi-Square 658,288 Chi-Square f58,288
df a1 df a1
Bsymp. Sig. .0oo Asymp. Sig. oo

a. Friedman Test a. Kendall's
Coefficient of
Concardance

Efetuou-se uma analise fatorial experimental, com o objetivo de averiguar uma

possivel reducao da dimensado da base de dados.

Desta andlise é possivel concluir que cerca de 48% da variabilidade da
informagao ocorre devido a uma unica componente, tal como se pode observar na
tabela 7. No mesmo contexto, é possivel reparar que duas componentes tém a
capacidade de gerar cerca de 70% desta variabilidade de informagdo, e com uma
terceira componente sobe para 85%. Isto pode ser reforcado na figura 3 onde se observa
claramente o dominio das trés primeiras componentes, assim como a pequena

contribuicdo das restantes.

Tabela 9 - Andlise fatorial dos dados da dimensdo resiliéncia em WAI

Total Variance Explained

Extraction Sums of Squared Loadings
Component
Total % of Variance | Cumulative %
1 4,836 48,360 48,360
2 2,162 21,624 69,984
3 1,544 15,439 85,423

Extraction Method: Principal Component Analysis.
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Scree Plot
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Figura 1 - Andlise fatorial dos dados dimensdo resiliéncia em WAI

No entanto, como se possui uma componente de avaliagdo do Work-as-imagined
no questiondrio, presente no tdpico “Resiliéncia na organizacdo”, se acrescentarmos
esta parte no estudo da analise fatorial experimental ficamos com cerca de 42% da
variabilidade da informacdo devido a uma Unica componente, tal como se pode observar
na tabela 8. No mesmo contexto, é possivel reparar que duas componentes tém a
capacidade de gerar cerca de 62% desta variabilidade de informagdo, com uma terceira
componente sobe para 77% e com uma quarta fica a 85%. Isto pode ser reforcado na
figura 4 onde se observa claramente o dominio das quatro primeiras componentes,

assim como a pequena contribuicdo das restantes.
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Tabela 10 - Andlise fatorial dos dados dimensdo resiliéncia em WAD

Total Variance Explained

Component | Extraction Sums of Squared Loadings
Total |% of Variance | Cumulative %
1 5,106 42,549 42,549
2 2,401 20,010 62,559
3 1,657 13,804 76,363
4 1,020 8,503 84,866

Extraction Method: Principal Component Analysis.

Scree Plot

Eigenvalue
(]

1 2 3 4 5

T g8

Component Number

Figura 2 - Andlise fatorial dos dados dimensdo resiliéncia em WAD

Foi aplicado o teste do alpha de Cronbach para avaliar a possibilidade de
construcdo de indices sintéticos. O presente teste foi efetuado segundo o mesmo fator
selecionado em Cavaco (2019, p. 92), a “cultura de aprendizagem” que no questiondario
corresponde ao tdpico “Resolucdo de problemas, flexibilidade e adaptabilidade”
(R_RFA). O coeficiente alpha de Cronbach atinge valores entre 0 e 1, sendo que quanto
mais préximo de 1, maior a consisténcia interna do grupo de questdes. “No entanto,

apenas para valores superiores a 0.7 se encontra associado a uma boa fiabilidade e a

boa consisténcia interna (Cavaco, 2019, p. 92).
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Neste caso, como se pode observar na tabela 9, o presente indice sintético teve
um valor de 0,892, ou seja, apresenta uma boa fiabilidade e boa consisténcia interna,

indicando possibilidade de construgao do indice.
Tabela 11 - Teste de fiabilidade do alpha de Cronbach

Reliability Statistics

Cronbach's Alpha N of Items

,892 20

E possivel observar na tabela 10 e na figura 5 que a mediana assume um valor de
4 o que significa que metade dos valores se encontram acima de 4, comprovado através

dos valores minimo e maximo. De igual forma, a média assume o valor 4,2714.

Tabela 12 - Estatistica descritiva do indice sintético

Statistics Histogram
Indice_cultura_aprendizagem " e
Valid 28 10
Missing 13
Mean 4,2714 >
Median 4,0500 %,’. .
Mode 3,80° =
Minimum 3,40 )
Maximum 5,25 )
a. Multiple modes exist. The
smallest value is shown BT 250

Indice_cultura_aprendizagem

Figura 3 - Histograma da frequéncia do indice sintético

7.3. Discussdo de resultados
Apds o término do presente estudo, foram obtidos alguns dos seguintes

resultados:

e Foi possivel verificar que, na componente de WAI da dimensdo da
resiliéncia, se obtiveram resultados muito positivos na vertente Safety-//
e Safety-1, o que demonstra preocupagdo em obter e manter resultados
favordveis ao bom funcionamento da organizacdo em termos de

seguranca e resiliéncia;
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e Apesar de as avaliacdes das diferentes questdes ndo terem resultados
excelentes, o que seria de esperar numa situacao idilica, é de reforcar que
se consegue atuar de forma proativa perante problemas e situagdes
inesperadas e que muitas vezes existem os mecanismos ou a motivagao
da equipa para resolver os mesmos.

e Existe igualmente motivacdo em atuar na vertente de Safety-/, no sentido
em que, apds maus eventos, se consegue corrigir os parametros de
seguranca de forma a impedir que os mesmos ocorram.

e No entanto, existem alguns aspetos a melhorar, que comprometem a

seguranca/resiliéncia. A falta de informacdo ou meios, a falta de treino

pessoal e da equipa, a falta de tempo, a falta de compreensao e a dificuldade

de adaptacdo a situacbes stressantes devem ser pontos contributivos a

desenvolver tanto em terra como no mar para melhorar a resiliéncia da

organizagdo e, consequentemente, melhorar a seguranga.

e O questiondrio desenvolvido revelou-se um questiondrio adequado em

termos de extensdo, o que fomenta uma maior taxa de resposta.

7.4. Recomendagbes a Marinha Portuguesa
Identificaram-se bons resultados apds analise das repostas do questionario. No
entanto, como existem sempre aspetos negativos, deve-se avaliar a razao efeito-causa

destes aspetos negativos e atuar no sentido de os prevenir e minimizar os seus danos.

Neste sentido, e recorrendo aos aspetos negativos verificados, ficam como
recomendac¢des a organizacdo (1) criacdo de uma base de dados Unica versatil para
todos os organismos com competéncias na seguranca da navegacao, fornecendo relatos
de acidentes e incidentes; (2) realizacdo de palestras ou acdes de sensibilizacdo relativas
ao impacto da resiliéncia na organizacdo com o objetivo de entender o que corre mal,
podendo estas palestras ser referentes e aplicaveis em unidades de treino e formacao
como CITAN e SIMNAV, nos momentos de estdgios de Imediato e Comandante de navio;
(3) efetuar estudos que permitam apresentar solucdes para colmatar as situacdes que

afetam a segurancga/resiliéncia.
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8. Conclusao

Neste capitulo serdo apresentadas conclusdes do presente estudo referindo, de
forma sucinta, os passos seguidos e os resultados obtidos, avaliando se os objetivos
foram atingidos e refletindo sobre as dificuldades e limitagGes sentidas no decorrer da

investigacgao.

Este estudo foi efetuado com o intuito de compreender a existéncia e impacto
da resiliéncia na seguranca da navegacao, avaliando a dicotomia entre Safety-I e Safety-
Il e entre WAD e WAI, e concluir que aspetos necessitam de melhorias no sentido de

incentivar a aplicabilidade de uma melhorar seguranca da navegacao.

Para atingir estes objetivos foi elaborado um questiondrio, como técnica de

abordagem quantitativa, para a investigacdo da resiliéncia na organizacao.

Toda a investigacdo teve a sua origem na revisdo de literatura. De seguida,
estabeleceu-se a metodologia, processo e modelo conceptual de investigacdo. No
capitulo seguinte, referente ao objetivo do questiondrio, efetuou-se uma explicacao
sucinta de cada um dos termos a ser analisado. Os ultimos capitulos consistiram na
construcdo, distribuicdo, resposta, andlise e discussao de resultados do questionario,
cujo objetivo é compreender o impacto da resiliéncia na seguranca e comparar a forma

como o trabalho é imaginado e a forma como é executado.

Durante o decorrer da investigacdo sentiram-se algumas dificuldades, das quais
se destaca, em certas ocasides, a falta de gestdo de tempo e a interpretacdo de
determinadas bibliografias referentes a temas nunca antes abordados. Em termos
técnicos, a familiarizagdo com novas plataformas como o SurveyMonkey, para
elaboracao do questionario, e o IBM SPSS Statistics 26, para analise estatistica dos dados

também se consideraram parte integrante das dificuldades sentidas.

Contudo, o estudo demonstrou igualmente pontos positivos, dos quais se
destaca o facto de o investigador fazer parte da organizacdo o que incentiva a realizacao
de uma investigagao que podera ter impacto na forma de pensar e agir da comunidade

cientifica e da Marinha Portuguesa.

As contribui¢des de forma geral sdo:
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e Desenvolvimento de um método de pesquisa quantitativa, através da
construcdo de um questionario, que reflete sobre a tematica de Safety-/,
tema de enorme relevo na atualidade e futuro de todas as organizagdes,
no sentido em que promove a seguranca e resiliéncia.

e Asrecomendagdes feitas a Marinha Portuguesa, referentes a:

1. criacdo de uma base de dados dentro de cada organismo com
competéncias na seguranca da navegacao, fornecendo relatos de
acidentes e incidentes;

2. realizagdo de palestras ou ag¢des de sensibilizacdo relativas ao
impacto da resiliéncia na organizacdo, com o intuito de descobrir
as lacunas envolvidas nas operagdes do dia-a-dia;

3. realizagdo de estudos que permitam identificar solu¢des para

colmatar as situa¢des que afetam a seguranca/resiliéncia.

Por fim, na discussdao e analise de resultados, comprovou-se que futuras
investigacGes poderdo passar por analisar quais as varidveis com mais impacto para a
resiliéncia, estabelecer relagdes / correlagbGes entre elas e saber como as mesmas

podem ser ajustadas de acordo com as necessidades.

Segundo a discussao de resultados verificou-se que existiram situagdes, embora
em reduzido nimero, em que problemas emocionais ou a condicdo fisica afetaram a
tomada de decisdo. Nao obstante o facto de a avaliacdao destes parametros ter sido
positiva, tendo em conta o nimero reduzido de ocorréncias, ndo invalida que a
gravidade dos acontecimentos possa ter sido consideravel. Neste sentido, futuras
investigacGes poderdo passar por saber qual foi a gravidade dessas situa¢des, com o
objetivo de tentar encontrar mecanismos ou procedimentos que visem tornar estes

casos, ja reduzidos, em nulos.

Em termo de conclusdo, espera-se que a presente investigacao tenha impacto
para a Marinha Portuguesa e que futuras investigagdes possam ser desenvolvidas neste

campo para melhorar a seguranca/resiliéncia.
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Apéndice A — Questionario realizado para o estudo

Resiliéncia na conducio da Navegacio

No ambito de um estudo para a definicio de indicadores de performance relatives a conducio da
navegacio em seguranca, pretende-se compreender qual a resiliéncia desta atividade na perspetiva
do praticante, ou seja, na forma como o trabalho é executado (Work as done).

Este estudo enguadra-se na mudanca do paradigma da teoria da seguranga elaborada por alguns
autores, nomeadamente Rasmussen, Woods, Holinagel, Dekker, Amalberti e Leveson. Esta nova visio
da gestio da seguranga sugere que as organizacdes devem adotar uma gestdo de adaptabilidade
guiada (Safety-1l) em vez de uma gestio centralizada da seguranca (Safety-1).

Nas ditimas duas décadas, varios investigadores evidenciaram as limitagtes da teoria tradicional da
seguranca (Safety-l) para lidar com operagbes e sistemas complexos. Ora, se atendermos as
condigies naturais, a elevada penetragio tecnolégica, dimensdo e variabilidade das operaghes
maritimas, complexidade das instituicies e das estruturas de governanga, a navegacio maritima
poder-se-4 considerar um sistema socio técnico complexo. NMas marinhas de guerra este carater
complexo é ainda mais relevante nos cendrios de catistrofes, acidentes maritimos e conflitos.

Por conseguinte, 4 luz da teoria da engenharia de resiliéncia, gostariamos gue respondesse a um
conjunto alargado de questdes de forma livre e espontinea, sendo as suas respostas andnimas.

Recebeu o convite para participar porgue se considera que o seu conhecimento e experiéncia na
conducdo da navegacdo, na area da seguranga da navegacdo, nas tecnologias de
navegacio, auditoria, treino e formacio representa um valioso contributo para o presente estudo.

Numa primeira fase, a sua participacio permitird, avaliar a dicotomia entre o trabalho imaginade
{work as imagined) e o trabalho execitado (work as done). Subseguentemente contribuird para
caraterizar os processos resilientes e desenvolver um modelo de gestio da seguranca da
navegacio gue potencia a capacidade organizacional de adaptacio, prontidio, coordenaciao e
aprendizagem proactiva.

Ao responder as questbes devera assumir as fungdes que exerceu no seu Gltimo navio (comandante,
imediato, navegador ou oficial de quarto) ou departamento em terra com competéncias na area da
seguranca da navegacio (ensino, formacdo, autoridade maritima, servigos de tecnologias de
navegacio e design de pontes, ajudas & navegagio, consultadoria e auditoria). Se ja prestou service
em ambos os meios na area da segurangalconducio da navegacio, deverd, para o efeito de estudo,
responder em ambas as possibilidades "MNavio™ & "Terra"™.

O prazo para recegio de resposta termina no dia 15 de agosto.
O tempo estimado de preenchimento do guestiondrio é de 15 minutos.
O seu contributo é muito importante.

Agradecemos a sua participagio.
Caso tenha dividas no preenchimento, pode enviar email para placido.conceicao@marinha.pt

ou

ligar para TEL: +351 210802086 | RTM: 303286 | TELM: +351 314814417
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Resiliéncia na condugio da Mavegagao

A resiliéncia de um sistema pode ser caraterizada pelos seguintes conceitos:

# Capacidade de se adaptar 45 mudangas de condigbes: capacidade de resposta a mudancas e
pressdes externas.

« Capacidade de lidar com a complexidade: ser capaz de manber a operacdo normal enguanto
enfrenta as mudancas de condigbes.

# Capacidade de lidar com as limitagdes emocionais: ser capaz de manter a operacio normal,
mesmo quando submetido a alteracdes emocionais, tais como stress, depressao e euforia.

= Capacidade de lidar com as limitagoes fisicas: ser capaz de manter a operaciao normal, mesmo
guando submetidos a dificuldades fisicas, tais como fadiga, letargia e hiperatividade.

+ Capacidade de antecipagio na resolugio de problemas: Preparacio - ser capaz de reagir antes
que os problemas causem gqualquer interrupgio na operagio normal.

= Cultiira de Aprendizagem:

* Otimismo - ser otimista de modo a adotar postura positiva perante situagdes inesperadas.

* Adaptacdo - adaptar o seu funcionamento de modo a colmatar e ultrapassar situagbes
inesperadas.

# Medo - tentar sair da zona de conforto e enfrentar o5 medos de modo a superar os
desafios.

= Cultura: apoio na notificacio de problemas em toda a organizagio, evitando comportamentos de
atribuicio de culpabilidade.

» Capacidade de controlarimonitorizar atividades: ser capaz de controlar as atividades
independentements das condighes de operacio.

& Nivel adequado de informacdes sobre desempenho: disponibilizar 4 sua gestio niveis
adequados de informagio sobre desempenho, dando primazia ao treino, confianca e
competéncias de cada individuo.

= Elevada devogio para a seguranca: a seguranga deve ser considerada juntamente com outros
objetivos do sistema.

» Capacidade de tampio (buffer): dispor dos recursos necessarios para responder a problemas
emergentes e guesties complexas.
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Resiligncia na condugao da Navegacao

1.1 Informagdo e controlo (R_IC)

1. Sinto gue tenho o controlo das minhas atividades de trabalho.

Diseorda Mo discondo Cancorda
totalments Digcordo nEMm concando Conconda Lotalmere L

Terra

2. Consigo terminar twdo o gue planeei iniciar.,

Dascorda Mo discondo Cancorda
Inlalm ene Dicorda NEMm concando Conconda Lotalmerie L

Terra

3. Tenho toda a informagiio que preciso para lazer o meu trabalho.

Dascorda Mo discondo Cancorda
Inlalm ene Dicorda NEMm concando Conconda Lotalmerie L

Terra

4. Tenho ioda a informagiio necessaria para lidar com siluagdes inesperadas.

Discordd W&o discondo Cancarsa
It Al e Desoarda fem concando Cancorda totaAlmerie [0y

Terra

5. Tenho a informagao necessana para detetar potenciais falhas de planeamento.

Discanda MED discords Conoordd
Il enbe Dicorda NEMm concando Canconda Latalmerie ()

Terra

6. O meu superior providencia-me 0s recursos e facilidades necesséarias para manter e melhorar os padrdes

de segurancalresiliéncia.
Discordo N3o discordo Concordo
Iotaimente Dscordo nem concordo Concerdo totalmente NIA
Navio
Terra

7. Ao assumir novas fungdes, recebo toda a informacio necessaria relativamente as situagdes adversas
mais verificadas no desempenho das minhas fun¢des a fim de, com tempo, definir uma estratégia de atua¢ao

proativa.
Discordo Nao discordo Concordo
iotaimente Dscordo nem concordo Concordo totalmente NIA
Navio
Terra
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8. Reconhego guando uma situacio inesperada se torna dificil de controlar e sel como proceder para
caolmatar ou minimizar os seus danos.

Disoondda Mo discordo Canbordd
oAl B e Deonrda Nem concando Canbordd Latalmerile i

Terra

Resiliencia na conducio da Navegacao

1.2 Feedback, apoio arganizacional, clareza das fungdes e consciencializacio (R_FAC)

9. Recebo feedback sobre o resultado do meu planeamento.

Diescarda Mo digconda Cancorda
oA Al e Detnrid e Concando Cancordd Latalme e [0y

Terra

10. Posso ajustar a minha maneira de trabalhar em conformidade com as presstes extamas.

Disoonda Mo discordo Canborda
I alm e Deonrd e concando Cancordd Lotalme e i

Teira

11 Tenho o apoio do meu garemalsupanor para lomar decistes,

Disoonda Mo discordo Canborda
I alm e Deonrd e concando Cancordd Lotalme e i

Teira

12 Tenho o apoio da minha equipa para tomar decisdes.

Disoondda Mo discordo Canbordd
oAl B e Deonrda Nem concando Canbordd Latalmerile i

Terra

13, Quando enfrento siuactes adversas, gue ndo consigo resolver sozinho, Sel onde procurar ajuda.

Discanda MED discords Conoordd
Intalm enbe Discorda Nem concando Canconda Latalme e [

Terra
14. Considero que a confianca nos elementos da equipa influencia a capacidade de tomada de deciso.

Disoondda Mo discordo Canbordd
oAl B e Deonrda Nem concando Canbordd Latalmerile i

Teira
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15. Tenho alguém gue identifico como modelo de pessoa a sequir a nivel profissional.

Sim L]

Terra

16. Se responded "Sint 4 guestdo anterior, considera que seguir o seu exemplo pode ajudar a manter a
operacio normal e a enfrentar situacdes adversas,

Dseardo MaD digcondn Caneorso
ot almente DEsatnrdd nEm Concando Caoncorda Lotalmerile M

Terra

17. Tenho alguém gue identifico como modelo de pessoa a seguir a nivel de carater.

Sim ]

Terra

18. Se responded 'SinT 4 guestdo anterlor, considera gue seguil o seu exemplo pode ajudar a manler a
operacio nofmal @ a enfrentar situacdes adversas,

Discordd MEo discorda Condondd
ot almenie Destanrity i Concando Cantorda oAl merile LY

MHavio

Teffa

19. Tenho uma ideia clara de como 0 meu planeameanto contribui para a construcdo de um plano de execucio
nacional integrado.

Daseorda W&o digcordn Cancorda
Inlalmente Decorda nem concando Concorda Lotalmerle i,

Navio
Terra

20. Aminha geréncia nfo me culpa por gualguer mau resultado do meu planearmeanta.

Discordd MEo discorda Condondd
ot almenie Destanrity i Concando Cantondd oAl merile LY

Terra

21. Considaro importante na organizacio onde estou inserido existi uma politea de formacio locada na
aguisicio de conhecimentolexpenéneia através de palestrasfooldguios sobre resiliéncia.

Discordd MEo discorda Condondd
oAl enibe Dty i Concando Cantondd tatAlmerile LY

Mavio
Terra

22, Na organizacio onde estou insendo sio proporcionadas oportunidades de lormacaofireino sulicientes
para melhona das capacidades de atuacio perante situacies adversas que se tenham verilicado no

passado.
Disenrde KD diacordn Conearta
1etaknente Discarde nem concerde Coreonda tatalmere M
Mavio
Terra
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1.2 Resolugio de problemas, flexibilidade e adaptabilidade (R_RFA)

23. Ravejo o meu plansamento Sampre gue Suige nova infofmacio.

Disoordda Mo discordo Conoordd
ot almenie Destanrity i Concando Cantondd oAl merile i,

Teffa

24. Posso resalver problemas mesma quando pressionado para entregar resultados rapidamente.

Disoordd Mo discordo Conoordd
Iod Al E e [ el e concando Contorda botAlmErile Il

Terra

25. Consigo resolver problemas mesmao quando enfrento situacies inesperadas.

Discarda W&o discords Conoordd
Intalmente Discorda nem concando Cancorda plenamente [

Mavio

Terra

26. Perceciono gue tenho mais dificuldades em lidar com situaches inesperadas se me encontrar com
problemas emocionals (stress, depressao, eulora).

Discarda W&o discords Conoordd
Intalmente Discorda nem concando Cancorda Latalmerie [

Terra

27. Perceciona gue tenho mais dificuldades em lidar com situaces inesperadas se me encontrar em ma
candigio lisica (fadiga, letargia, hiperatividade).

Daseorda W&o discondo Cancorda
Inlalmente Decorda nem concando Concorda Lotalmerle L

Havio
Terra
28. Posso detetar falhas ouw erros no meu planeamento antes que eles criem problemas.

Dsenrdy Mo digconds Cancorsd
ot almente DEsatnrdd nEm Concando Caoncorda lalalmente LY

Terra

29. Posso comunicar as minhas decisdes prontamente aqueles gue confiam nelas.

Dsenrdy Mo digconds Cancorsd
ot almente DEsatnrdd nEm Concando Caoncorda Lotalmerile LY

Terra
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30. Sou encorag@do a refletir sobre o med planeamento.

Discordd W&o discondo Cancorda
It Al e Desoarda fem concando Cancorda tatalme e [0y

Terra

31 Considero gue & mantiver uma atitude atimista ao longo do empo, terel mals facilidade am lidar, de
forma positiva, com siuaghes adversas. 3

Disoordd W&o disoondo Condorda
I alm e Digearda e concando Cancordd Lotalme e i

Teira

32, Avalio a execucdo do planeamento com o objetive de prever agBes de melhoria.

Discanda MED discords Conoordd
Il enbe Digcarda NEMm concando Canconda Latalmerie ()

Terra

Resiligncia na condugio da Navegagio

1.4 Seguranga e trade-offs (R_ST)

33. Tenho em consideragdo um equilibrno entre a seguranca e eficiéncia nas minhas decisdes de

planeamento.
Diseorsn MED dsenndn Conearss
notalmens Digeanda e concando Canconda bl e [0
Havio
Terra

34. Consldero gue criar uma estratégla flexivel para lidar com os problemas me ajudard a ulirapassar
siuaches adversas.

Discordd W&o discondo Cancorda
It Al e Desoarda fem concando Cancorda tatalme e [0y

Terra

35 Avalio o3 potlencials impactos de seguranca para cada uma das minhas decisbes da plarneaments.

Diescarda Mo digconda Cancorda
oA Al e Detnrid e Concando Cancordd Latalme e [0y

Terra
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36. Posso identificar quando as minhas decisdes de planeamento estio a ullrapassar os limites de
desempenho seguro.

Discanda MED discords Conoordd
Intalm enbe Discorda Nem concando Canconda lolaknene [

Terra

37. Porgue algo sempre corred bem antes, sinto-me confiante de que val continuar a correr bem no futuro,

Diseorda Mo discondo Cancorda
Inlalm ene Digcordo nEMm concando Conconda Lotalmere L

Navio

Terra

38. Ao assumir novas fungies, o medo de errar pode ser uma condicionante para a realizacio das tarefas de
forma eficiente.

Disoondda Mo discordo Conoordd
oAl B e Deonrda Nem concando Canbordd botAlmerile i

Terra

39. Ao enfrentar situacies adversas desconhecidas, o medo de errar pode ser uma condicionante para as
ultrapassar de lorma eficaz e segura.

[T Mo digcondn Cancorso
Iodalmenbe Discorda NEm Concando Cancondd Lotalmerile I

Terra

Resiliencia na conducio da Navegacao

1.5 Disponibilidade & gestao (R_DG)

40. Tenho tempa suficiente para fazer o meu planeamento.

Do NS0 digcorda Cancorda
IedakEfbe Deoarid e Soncando Cancondd lelakherite A

Terra

41. Tenho tempo suliclente para refletr sobre o med planeamento.

DEsoorda &0 disoondo Conbordd
It almE e Digeanda fiesm concando Cancordd LotEl e I

Teira
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Resiliencia na conducgio da Navegacgao

2. Resiliéncia na organizagio

42, Quando a segurancalresilidéneia est em perigo, ConsSague parar o que astd a farer, ASsim como a sua
equipa, para resolver o problema?

Munca POUCES vEZes AlGUMas vezes Mhuilas vezes Sempre

Terra

43. Existiram ocasifes em que o processo de tomada de decisdo foi dificultado devido a falta de informacao
oL mekos?

Misnca PoLcas veres AR Ve e Muilas vezes Sempre

Terra

44, Existiram siluacies aim que o trabalho ndo fol concluido, ou ndo lol concluide dentro do praze, por lalta
de informacio ou meios?

Munea POLCES vEFES ALMAS vEEES Muilas vezes Sempre

Mavio

Terra

45, Quando lem pregcupacies com a sua segurancafresiliéncia e trabalho, pode consultar oS seus
SUpeniores?

HNumnca Poucas veres AMAL vezes Muilas vezes Sempre

Terra

46. Existiram situagies em que a tomada de decisio lol dificultada por falta de treino pesscal ou da sua
equipa?
Misica Poucas veres AR IS R WilAS vares Sempre

MNavio

Terra

47. Depois de maus evenlos, a primeira pricridade de gestio ¢ descobrir e cormgir parimetros de seguranca,
e nAo para encontrar culpados?

Munea POLCES vEFES ALMAS vEEES Muilas vezes Sempre

Terra
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48. E encorajado a reportar problemas de segurancafresiliéncia ou oferecer mecanismos de melhoria de
seguranca?

Musnca Poucas veres Al TAS Ve Muilas vezes Sempre

Terra

43, A sua equipa compreende e execula todo o treino relacionado com segurancalresiliéneia?

Misnica PaOUCAS veFes ARG ITAS R Mhiilas wazes Sempre

Terra

50. Estd consclente das malones predcupactes sobre segurancaresilidnea no mau local de trabalho?

Munea POUCAS vBres AN TAS vE e Muilas wazes Sempre

Terra

51. Existiram situagdes em que a tomada de decisdo foi dificultada devido a problemas emocionars (stress,
fadiga, euloria)?

MNumnca Poucas veres Al TAS Ve Muilas vezes Sempre

Terra

52. Existiram siluacdes e que a lomada de decisdo fol dificullada devide a ma condiclo lisica (cansacn,
latargia, hiperatividade)?

Munea POUCAS vBres AN TAS vE e Muilas wazes Sempre

Mavio

Terra

53. As instrughes e regras de segurancaliesilbnela sio constantemeants alualizadas no meu local de
trabalho?

Mnea POLICAS vared AR LTS VE TS Muilas vazes Sempre

Teiia
54. Se existe um conllito em a segurancaliresiliéncia e o funcicnameanto da organizacao, a seguranca é a

prionidade?

Musnca Poucas veres AMALE vEZES Whilas vezes Sempre

Terra
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55. Existiram situagfes em gue o lempo para executar determinada fungdo ndo permitiu gue a mesma losse
executada da melhor forma possivel?

Misnca PoLicas veres ARTEAS VETES Muitas vezes Sempre

Terra

56. De vez em quando, evenios inesperados acontecem no med local de rabalho?

Muneza Poucas veres ARLITAS Va P e Muilas wazes Sampre

Teira

57. A probabibdade de incidentes & elevada no seu local de trabalho?

Munea POLICES vEREsS ALMAS VEEES Muilas vezes Sempre

Terra

58. Aorganizacao onde trabalba tem as facilidades e procedimentos necessarios para responder a alteragbes
imprevisiveds e inesperadas?

Misnca PoLicas veres ARTEAS VETES Muitas vezes Sempre

Mavio

Terra

50. A organizacio onde trabalha tem a capacidade de se adapiar a siluagies stressanies causadas por
pressbes nlemas alou exlemas?

Misfica PoLiCAS veres ARGINTEAS VAR Mohiilas ez es Sampig

Terra

Resiliencia na conducgio da Navegagao

3. Informacao demografica (D)
60. Qual a sua dade?

61. Possui quantas horas de navegacio?

62, Possul quanto lempo de embargue {(anos)?
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63. Quantos anos exerced as seguintes lungdes:

Oiicial de Quarto & Pore |

Chefe de Servigo de
Mavegadcio |

Comandante de Liniade

Mawal |

Docenle | fomador na
Ared e navegachn |

Audiner § avaliador de

desempeniia das navi
nia drea de ravegacio |

Cansulior | projelisia na
Ared B8 SEQUIANCE

—— |

Respansivel § oom
COMPEISNERAL A

SEQUIANIGE Marilima -
Fonilanzacan, eontak |

Responsivel por senicas
de apein & eonduglo da
navegacks (publicagies,

eanpgralia, ajdas &
navegacic) |

Respansivel § cam
compelEncias para
eslahelecer a5
especiicagles Menicas
oS equipamenios &
sistemas de navegacho
doa naviog, induindo

deginn das pontes. |

G4. Durante gquantos anos exerced IuNgoes Nos Seguintes navios:

Lanchas de Tacalizacko |
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65. Qual foi a dltima lungio em terra com responsabilidade na drea de navegacio

[[] oocere flormader na area de navegacso

[] Ausar 1 avaliader de sessmpenho sos navios na fes da navegago

[] consuner i projetsia na area a seguranga masitina

[ ] mesponssvet £ com competineins na seguranga maritima - legisiacan, regulamentacis

[] mespenstvel rcom competneias na sequranca marilima - meeiorizacha, eonirols

[ ] Respensavel por senviges de apow & condugio da navegasio (publicactes, catograli, ajudas & ravegacio)

|:| Responsdved [ com compeléncias para eslabalecer as especilicagies Soricas dos equUIpamenios & Sislemas g navegacio
o8 navies, inclundd design dag pankes

[ outro espectigue)

66, Quals 05 cursos / certificagies que possul na drea de navegagio?
[] cuse Taieo oge

[ cuwss comansame
[ ] cusaimediso

|:| Cursos SeguranGa maniima e analse de oo (por exemplo: avaliagio @ apies de sequianca e protecin, identificagin,
PECOMNECITED & IRSpOSia A ATEAcAE)

|:| Cursas senvign de apoio & conducda da navegacio (pubbcactes, canografia, ajudas & navegpacsa)

D Curans design de poriles & espacificagbes denicas dos eguipamentas {por gl ECDES, radar ARPA)

[] cuse sudiomnvesigasar ou doctncia e lammagle (por exemplo: eursos prisrilisios de acidentes, Toemaglo de lormadares,
pedagogias te enaing)

[[] outre jper exempia: GMDSS, operagties SaR)

67. Ao longo da sua carreira, assistiu a quanios acidentes de navegagio?

Encalhes | |

Colisfies - Navegacio
esinca | |

Colisfies - Navegacio
Cosleira | |

Colisfies - Navegacin em
e e | |

Colsles com
infrassiruuras | |

Outras | |
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8. Ao longo da sua carfeira, enguants lomava conta da manobra, soffeu quanios dos seguintes acidentes
de navegacio?

inlraesiruturas | |

Outres | |

69. Em caso alirmative, relira gual a percentagem desses acidentes gue loram investigados e reporados.

1] 100

O .

TO. Ao longo da sua carreira, enconirou-se em quanias situacoes de proximidade excessiva de periges ou
contacios, onde sentiu que o perigo de acidente era iminente?

T1. Em caso alirmativo, relira gual a percentagem desses incidentes que loram investigados e reportados.

g




Elaboracdo de Indicadores de Percecdo da Seguranca da Navegacdo Maritima na Marinha Portuguesa

Apéndice B — Dados de avaliagdo do questionario em IBM SPSS

Statistics 26

Informacgao e Controlo (R_IC)

Statistics
Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 38 35 39 34 39 34 39 34
Missing 3 6 2 7 2 7 2 7
Mean 4,0789 4,3143 3,5897 3,7353 3,6923 3,8824 3,4615 3,6765
Median 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000
Mode 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Minimum 3,00 2,00 1,00 1,00 2,00 2,00 2,00 2,00
Maximum 5,00 6,00 6,00 6,00 5,00 6,00 5,00 6,00
Statistics
Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 39 34 38 34 38 33 38 32
Missing 2 7 3 7 3 8 3 9
Mean 3,5897 3,8235 3,8947 4,0294 3,5263 3,8182 4,0263 4,2813
Median 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000
Mode 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Minimum 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 1,00 2,00 2,00
Maximum 5,00 6,00 5,00 6,00 5,00 6,00 5,00 6,00
Feedback, apoio organizacional, clareza das fung¢des e consciencializacao
(R_FAC)
Statistics
Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 35 31 35 31 35 31 35 31
Missing 6 10 6 10 6 10 6 10
Mean 3,8286 3,8387 3,8286 4,3226 4,0857 4,1935 4,3429 4,6129
Median 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000
Mode 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Minimum 1,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00
Maximum 6,00 6,00 5,00 6,00 5,00 6,00 6,00 6,00
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Statistics

Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 35 31 35 31 34 30 34 29
Missing 6 10 6 10 7 11 7 12
Mean 4,3714 4,4194 4,7143 4,8387 1,0882 1,2333 4,3235 4,7586
Median 4,0000 4,0000 5,0000 5,0000 1,0000 1,0000 4,0000 5,0000
Mode 4,00 4,00 5,00 5,00 1,00 1,00 4,00 4,00
Minimum 3,00 2,00 4,00 4,00 1,00 1,00 3,00 3,00
Maximum 5,00 6,00 5,00 6,00 2,00 2,00 6,00 6,00
Statistics
Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 35 30 32 29 35 31 35 31
Missing 6 11 9 12 6 10 6 10
Mean 1,1143 1,1000 4,5313 4,7586 3,5143 4,0323 2,5143 3,1613
Median 1,0000 1,0000 4,0000 5,0000 4,0000 4,0000 2,0000 3,0000
Mode 1,00 1,00 4,00 4,00 4,00 4,00 2,00 2,00
Minimum 1,00 1,00 4,00 4,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Maximum 2,00 2,00 6,00 6,00 6,00 6,00 5,00 6,00
Statistics
Navio Terra Navio Terra
N Valid 35 31 35 31
Missing 6 10 6 10
Mean 4,1143 4,5161 3,3714 3,5806
Median 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000
Mode 5,00 4,00 4,00 4,00
Minimum 2,00 2,00 1,00 1,00
Maximum 5,00 6,00 5,00 6,00
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Resolugao de problemas, flexibilidade e adaptabilidade (R_RFA)

Statistics
Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 34 30 34 30 34 30 34 30
Missing 7 11 7 11 7 11 7 11
Mean 4,3235 4,4667 4,0294 4,4333 4,1176 4,4667 3,9412 4,4333
Median 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000
Mode 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Minimum 2,00 3,00 2,00 2,00 3,00 2,00 1,00 1,00
Maximum 6,00 6,00 5,00 6,00 5,00 6,00 5,00 6,00
Statistics
Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 34 30 34 30 33 30 34 30
Missing 7 11 7 11 8 11 7 11
Mean 3,9706 4,4667 3,9706 4,1333 4,1515 4,3333 3,9706 4,1000
Median 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000
Mode 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Minimum 2,00 2,00 3,00 2,00 3,00 2,00 2,00 2,00
Maximum 5,00 6,00 6,00 6,00 5,00 6,00 6,00 6,00
Statistics
Navio Terra Navio Terra
N Valid 34 30 34 30
Missing 7 11 7 11
Mean 4,3824 4,6000 4,3529 4,5333
Median 4,0000 4,5000 4,0000 4,0000
Mode 4,00 4,00 4,00 4,00
Minimum 3,00 3,00 3,00 3,00
Maximum 5,00 6,00 6,00 6,00
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Seguranga e trade-offs (R_ST)

Statistics
Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 32 29 32 29 32 29 32 29
Missing 9 12 9 12 9 12 9 12
Mean 4,1875 4,5172 4,2813 4,5517 4,3125 4,6207 4,2500 4,5517
Median 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000
Mode 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Minimum 3,00 4,00 4,00 4,00 3,00 3,00 2,00 2,00
Maximum 5,00 6,00 5,00 6,00 5,00 6,00 5,00 6,00
Statistics
Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 32 29 32 29 32 29
Missing 9 12 9 12 9 12
Mean 3,0938 3,6897 3,3750 3,9310 3,4688 4,1034
Median 3,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000 4,0000
Mode 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Minimum 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Maximum 5,00 6,00 5,00 6,00 5,00 6,00
Disponibilidade e gestdo (R_DG)
Statistics
Navio Terra Navio Terra
N Valid 32 29 32 29
Missing 9 12 9 12
Mean 2,9063 3,5517 3,0313 3,6207
Median 3,0000 4,0000 3,0000 4,0000
Mode 3,00 4,00 3,00 4,00
Minimum 1,00 1,00 1,00 1,00
Maximum 4,00 6,00 5,00 6,00
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Resiliéncia na organizagao

Statistics
Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 30 26 31 27 31 27 31 27
Missing 11 15 10 14 10 14 10 14
Mean 3,6000 3,5769 3,0968 3,1481 2,7419 2,9259 4,2581 3,8889
Median 4,0000 4,0000 3,0000 3,0000 3,0000 3,0000 4,0000 4,0000
Mode 4,00 4,00 3,00 3,00 3,00 3,00 5,00 5,00
Minimum 2,00 1,00 2,00 1,00 1,00 1,00 3,00 1,00
Maximum 5,00 5,00 4,00 4,00 4,00 4,00 5,00 5,00
Statistics
Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 31 27 31 27 31 27 31 27
Missing 10 14 10 14 10 14 10 14
Mean 2,9355 2,7407 4,2581 3,9259 3,6452 3,2963 3,7097 3,3333
Median 3,0000 3,0000 5,0000 4,0000 4,0000 3,0000 4,0000 3,0000
Mode 3,00 3,00 5,00 5,00 3,00 3,00 4,00 3,00
Minimum 2,00 1,00 2,00 1,00 1,00 1,00 3,00 1,00
Maximum 4,00 4,00 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00
Statistics
Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 30 27 31 27 31 26 31 27
Missing 11 14 10 14 10 15 10 14
Mean 3,9333 3,7037 2,6452 2,5556 2,5484 2,3077 3,2903 3,0000
Median 4,0000 4,0000 3,0000 2,0000 3,0000 2,0000 3,0000 3,0000
Mode 4,00 4,00 3,00 2,00 3,00 2,00 3,00 3,00
Minimum 2,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 2,00 1,00
Maximum 5,00 5,00 4,00 4,00 4,00 4,00 5,00 5,00
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Statistics

Navio Terra Navio Terra Navio Terra Navio Terra
N Valid 31 26 31 27 31 27 31 27
Missing 10 15 10 14 10 14 10 14
Mean 4,1935 3,7692 3,1613 3,0000 3,4194 2,9630 2,9677 2,5185
Median 4,0000 4,0000 3,0000 3,0000 4,0000 3,0000 3,0000 2,0000
Mode 5,00 4,00 3,00 3,00 4,00 3,00 2,00? 2,00
Minimum 3,00 1,00 2,00 1,00 2,00 1,00 2,00 1,00
Maximum 5,00 5,00 4,00 4,00 5,00 5,00 5,00 5,00
Statistics
Navio Terra Navio Terra
N Valid 30 27 31 27
Missing 11 14 10 14
Mean 3,4333 3,0741 3,4839 3,2593
Median 3,0000 3,0000 3,0000 3,0000
Mode 3,00 3,00 3,00 3,00
Minimum 2,00 1,00 2,00 1,00
Maximum 5,00 4,00 5,00 5,00
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