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Resumo

A tomada de decisdo esta intimamente relacionada com o ser humano, sendo parte
integrante do seu quotidiano. No processo decisério o Homem ¢é sujeito a limites de tempo,
a informacdo incompleta e a impossibilidade de a processar toda, e & mutabilidade do
ambiente real. Além destes constrangimentos, o decisor policial enfrenta diariamente
situacOes que o obrigam a tomar decisGes céleres e por vezes sob stress, desenvolvendo a
sua atividade num ambiente complexo e sujeito a dinamismos constantes. Para superar estas
limitacdes, o decisor auxilia-se de estratégias que simplificam a sua atuagdo fazendo com
que deixe de procurar alcancar decisfes 6timas para tentar obter decisdes satisfatorias. Este
estudo insere-se na linha de investigacdo do Laboratdrio de Grandes Eventos do Centro de
Investigacdo do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguranca Interna sobre a tomada
de decisdo na atividade policial. Teve como objetivo compreender como os policias da
Divisdo de Transito do Comando Metropolitano de Lisboa da Policia de Seguranca Publica
tomam decisdes em operacdes de fiscalizacdo de transito, tendo como base a tomada de
decisdo naturalista. Realizou-se um estudo qualitativo em contexto naturalista
acompanhando 18 policias em nove operacfes de fiscalizacdo de transito. Os dados
recolhidos através da técnica pensar alto retrospetivamente e de entrevistas foram
submetidos a analise de contetido. Os resultados possibilitam entender o processo decisério
dos policias e as pistas informativas a que atendem para mandar parar um veiculo. Realizou-
se um segundo estudo, recorrendo a teoria da detecdo de sinal, com o intento de estudar a
validade das pistas informativas utilizadas nas decisoes.

Palavras-chave: atuagéo policial; decisdo policial; operacGes de fiscalizacdo de transito;

tomada de decisdo em contexto naturalista.
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Abstract

Decision-making is intimately connected to the human being, as a part of his daily
life. In the decision-making process, Man is limited by time, the lack of information, the
impossibility to fully process it, and the ever-changing reality of life. Beyond these
constraints, the police decision-maker is faced on a daily basis with situations that demand
fast decisions under stress, thus developing his activity in a complex environment,
susceptible to constant dynamisms. In order to overcome these restraints, the decision-maker
relies on strategies that simplify his action, leading him to stop aiming for ideal decisions,
and instead, for satisfactory ones. The present investigation is part of the Research Line of
the Laboratory of Major Events of the Higher Institute of Police Sciences and Internal
Security, on decision making and police activity. Based on naturalistic decision-making, it
Is intended to understand how police officers working at the Traffic Department of Lisbon’s
Metropolitan Police make their decision when ordering a stop in a traffic control operation.
A qualitative study was performed in a naturalist context, through the accompaniment of
eighteen (18) police officers in nine (9) traffic control operations. Using retrospective think-
aloud technique and interviews, the data collected was submitted to content analysis. The
results make it possible to characterize the decision-making process of the police officers, in
particular with regard to the type of information tracks used for decision-making. A second
study was performed using signal detection theory, with the objective of studying the validity
of information tracks used for decision-making.

Keywords: police activity; police decision-making; traffic surveillance operation;

naturalistic decision making.
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A TOMADA DE DECISAO EM OPERACOES DE FISCALIZACAO DE TRANSITO:
Um estudo em ambiente real

Introducao

A tomada de decisdo é intrinseca ao ser humano, assumindo-se como parte integrante
do seu quotidiano e influenciando, consequentemente, a vida ndo s6 do decisor como
também das pessoas com quem se relaciona e que se encontram na sua esfera de atuacdo. A
importancia da compreensdo da forma como as pessoas decidem originou um
desenvolvimento cientifico significativo no final da Segunda Guerra Mundial, que rompeu
com as barreiras das diversas areas do conhecimento, sendo alvo de um processo evolutivo
ainda hoje visivel.

No decorrer da sua missao, os policias trabalham em ambientes complexos e repletos
de incerteza que exigem respostas (decisfes) imediatas, sendo condicionados por restricdes
de tempo e de informacéo disponivel, assim como pelo escrutinio dos media, da sociedade
e da prépria organizacdo (Pais & Felgueiras, 2016). Mostra-se, assim, importante estudar a
tomada de decis&o policial.

O presente trabalho debruca-se sobre a tomada de decisdo na atividade policial,
inserindo-se na Linha de Investigacdo do Laboratorio de Grandes Eventos, do Centro de
Investigacdo do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguranga Interna (ISCPSI),
dedicada ao mesmo objeto. O seu objetivo primordial visa compreender de forma mais
aprofundada o processo decisorio dos policias nas operacdes de fiscalizacdo de transito
(OFT), descrevendo: os processos cognitivos envolvidos na selecdo de veiculos; os fatores
e as circunstancias que influenciam a tomada de decisdo; bem como a validacdo das pistas
informativas utilizadas para tomar as decisdes. Desta forma, deu-se seguimento aos trabalhos
de Brés (2018), Lima (2018), Madruga (2016), Martinho (2017), Pinto (2016), Ratinho
(2015), Rocha (2016) e Verissimo (2017), replicando o procedimento metodolégico mas,
desta feita, realizando o estudo em contexto naturalista.

Tendo em consideragdo que o mundo real é dindmico e repleto de incertezas a
Tomada de Decisdo Naturalista (Naturalistic Decision Making — NDM) procura
compreender a forma como o ser humano toma decis6es perante tais contrariedades (Klein,
2008) enaltecendo como fundamental para o processo decisorio a experiéncia. Embora a
abordagem naturalista possa ser estudada também em ambiente simulado (Lipshitz, Klein,
Orasanu, & Salas, 2001), tivemos a possibilidade de acompanhar os policias em ambiente
real, permitindo assim que o investigador frequentasse os locais onde naturalmente se

realizam as operacOes de fiscalizacdo de transito, observando os comportamentos naturais
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das pessoas (Guba, 1978, in Bogdan & Biklen, 1994). Acompanhamos, entdo, nove
operacOes de fiscalizacdo de transito, observando 18 policias que desempenham funcgdes
operacionais na Divisdo de Transito (DT) do Comando Metropolitano de Lisboa da
(COMETLIS) da Policia de Seguranca Publica (PSP).

O presente trabalho divide-se em quatro capitulos que se articulam entre o estudo
tedrico e o estudo empirico. No primeiro capitulo apresenta-se o enquadramento tematico,
no qual se explica, de forma sucinta, os modelos e as principais teorias da tomada de decisao.
Este enquadramento ndo s6 possibilita ao leitor acompanhar a evolugdo dos referidos
modelos e teorias como também sustenta a escolha da NDM para este estudo. Ainda no
mesmo capitulo, discorremos sobre a importancia da atuacdo policial nas operacdes de
fiscalizacdo de transito e sobre os estudos ja desenvolvidos em Portugal no dmbito da
referida linha de investigacéo.

No segundo capitulo apresenta-se o método eleito para a realizacdo do estudo e 0
motivo da sua escolha. Sdo apresentados os participantes do estudo, é identificado o corpus,
0s instrumentos tanto de recolha como de analise de dados, e, por ultimo, o procedimento
posto em marcha para a prossecucao do trabalho.

No terceiro capitulo, inerente ao trabalho empirico, apresenta-se os resultados dos
estudos e sua discuss&o.

Por Gltimo, no quarto capitulo, sdo apresentadas as conclusdes do trabalho,
mencionadas as limitacdes encontradas no decorrer da investigacdo, e sdo apresentadas
algumas sugestdes para investigacdes futuras uma vez que o presente trabalho parece

comportar uma elevada importancia em termos de formacao policial.
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Capitulo I - Enquadramento tedrico

1. Conceitos

Antes de proceder a apresentacdo das teorias da decisao, torna-se pertinente definir
alguns dos conceitos que nos irdo acompanhar no decorrer da leitura do presente trabalho.
Assim, iremos dar especial énfase aos conceitos de: decisdo, juizo ou julgamento, raciocinio
e racionalidade.

Para Leitdo (1993), a decisdo ¢ considerada um “fenomeno de multiplas dimensdes,
impossivel de ser apreendido por uma abordagem Unica, [tornando-se] necessario
empreender um esforgo de compreensdo mais abrangente [e] tentar uma visao totalizante do
processo, para capturar os seus multiplos fatores intervenientes” (p. 71). Para Busemeyer e
Johson (2004, p. 136) “a decisdo € baseada numa avaliacdo mais ponderada de todas as
consequéncias, produzindo uma escolha que tem mais hipoteses de alcancar num resultado
positivo”. A tomada de decisdo pode também ser entendida como “um processo dindmico e
interativo” (Handzic, 2008, p. 134), sendo também considerada um processo cognitivo de
escolha entre diversas opg¢des de acdo (Kivijarvi & Tuominen, 2008). Para McAvoy e Butler
(2008), a tomada de decisdo ¢ “delimitada pela identificacdo de uma necessidade de agédo e
termina com o compromisso de realizar acGes especificas” (p. 466). Assim podemos encarar
a tomada de decisdo como um processo que permite resolver um determinado problema
através da comparacdo de opcdes, escolhendo uma das solucdes encontradas para atingir os
objetivos pré-estabelecidos. Contudo, segundo Gongalves (2014, p. 3) “estabelecer esta
afirmacdo como uma definicdo exata ndo seria correcto, é redutor, uma vez que esta
definicdo sustenta as aproximacdes tradicionais ao fendémeno da tomada de decisdao”. Mas,
sobre as diferentes conceptualizacBes tedricas acerca da decisdo falaremos na secgdo
seguinte.

Relativamente ao conceito de juizo, este € usualmente confundido com o conceito de
decisao uma vez que “as tarefas de julgamento tendem a abranger a tarefa de decisao”
(Cannon-Bowers & Salas, 1998, p. 7), tornando-se assim pertinente estabelecer a
diferenciacdo entre os dois. O juizo, ou julgamento, € um processo cognitivo ou intelectual
através do qual uma pessoa chega a uma conclusdo sobre algo que ndo pode ser visto, ou

seja, 0 julgamento é feito a partir de dados tangiveis, que servem como pistas para eventos
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e circunstancias intangiveis (Connolly, Arkes, & Hammond, 2000). O raciocinio por sua
vez, segundo Descartes (1994) permite-nos pensar de forma inteligente antes de agir.

Por fim, a racionalidade, no ambito do processo decisorio, “¢ normalmente entendida
como a adesdo a algum modelo normativo, como a teoria da probabilidade ou a teoria da
decisao” (Hardman, 2009, p. 4) que possibilite “a escolha mais assertiva de entre as
disponiveis” (Silveira, Freitas, & Marcoli, 2016, p. 3847). Segundo Steingraber e Fernandez
(2013, p. 125), “aracionalidade envolve o conjunto de informagdes, conhecimentos e habitos
a disposicdo do individuo que formam a base ldgica que permitird tomar decisdes, agir e
realizar estratégias. Desta forma, sempre que no decorrer do presente trabalho referirmos o
tema irracionalidade, ndo estaremos a evocar termos como erros ou incapacidades, uma vez
que a “irracionalidade ndo resulta da auséncia de conhecimento” (Damasio, 2005, p. 4), mas
sim de processos que ndo tém na sua génese métodos associados aos modelos normativos do

processo decisorio.

2. Teorias de decisao

2.1. Racionalidade ilimitada

Os modelos tradicionais inerentes a racionalidade absoluta encaravam o Homem
como um ser omnisciente sendo o mesmo considerado divino. Toda esta visdo suprema do
Homem ndo “se preocupava com o tempo limitado, conhecimento ou capacidades
computacionais (...) nem descrevia a forma como as pessoas pensavam” (Todd &
Gigerenzer, 2000, p. 727), comparando os seres humanos a imagem de Deus. Contudo,
segundo Gigerenzer (2018), somos inteligentes porque nos comportamos como se féssemos
omniscientes e possuissemos um poder de raciocinio ilimitado para encontrar a solucéo ideal
para cada problema. Segundo esta visdo, o decisor alcangaria sempre uma decisdo 6tima,
uma vez que a racionalidade plena requer um conhecimento confiavel de todas as agGes
alternativas, das suas consequéncias e das utilidades e probabilidades das mesmas,
implicando determinar o melhor de todas as alternativas existentes, isto é, ser capaz de
calcular a expectativa maxima (Gigerenzer, Hertwing, & Pachur, 2011). Por decisdo 6tima
compreende-se aquela que “€ a melhor para uma dada classe de problemas (mas néo

necessariamente perfeita, pois pode levar a erros)” (Gigerenzer, 2008, p. 5) sendo ainda
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necessario comprovar que nao existe uma estratégia melhor face a uma determinada
problematica.

“Na economia e nas ciéncias cognitivas, a racionalidade ilimitada ¢ usada como uma
ferramenta metodoldgica e ndo como uma suposicdo sobre como as pessoas realmente
tomam decisdes” (Gigerenzer et al., 2011). As analises econdémicas do direito partilham uma
crenca fundamentada na racionalidade ilimitada, defendendo que ““as pessoas se comportam
como se maximizassem algum tipo de bem-estar, calculando as probabilidades bayesianas
de cada consequéncia e multiplicando-as pelas suas utilidades”(Gigerenzer et al., 2011).

Para Gigerenzer, Todd, & ABC Research Group (1999, p. 8), “apesar de a
omnisciéncia e a certeza ndo serem atingiveis em nenhum sistema real, o espirito da
superinteligéncia de Laplace sobreviveu, na visdo da racionalidade ilimitada” sendo por seu
turno contestado na Europa no século XVII, no pés Reforma e Contra-Reforma através do
surgimento de um “padrdo de razoabilidade que reconhecia a incerteza irredutivel da vida
humana” (Gigerenzer & Selten, 2001, p. 355). No século dezassete surge assim a teoria da
probabilidade que aos olhos de Blaise Pascal “era relevante a todas as crengas e decisdes
quotidianas e ndo apenas para 0s jogos de azar” (Baron, 2008, p. 171). Para Olofsson (2005)
existem duas interpretacbes do conceito de probabilidade sendo uma objetiva e outra
subjetiva. A primeira diz respeito a interpretacdo de uma probabilidade como um limite de
frequéncias relativas, a segunda como um grau de crenca. Contudo, segundo Laplace (1951),
a probabilidade é composta em parte pela nossa ignorancia e em parte pelo nosso
conhecimento.

Na sequéncia desta nova forma de encarar a racionalidade e o facto de a revolucéo
probabilistica ter adaptado a nossa imagem da mente a espacos que vao da ciéncia cognitiva
a economia e ao comportamento animal (Todd & Gigerenzer, 2000), desenvolveram-se as
primeiras teorias da tomada de deciséo sob o risco originarias das ciéncias econémicas como
é 0 caso da Teoria do Valor Esperado (TVE) que sugere que “para calcular o valor esperado
de uma aposta mais complexa, com muitos resultados possiveis, basta multiplicar a
probabilidade de cada resultado pelo valor desse resultado e, em seguida, somar todos 0s
resultados” (Baron, 2008, p. 238). Pode-se afirmar que a tomada de decisédo sob risco
significa “que as probabilidades dos resultados sao conhecidas, embora o resultado real ndo
possa ser previsto” (Garnham & Oakhill, 1994, p. 176), isto &, o resultado da incerteza néo

¢ conhecido, ao contrario do risco.
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Desta forma podemos afirmar que a teoria das probabilidades “representou a
possibilidade de se atender ao célculo da incerteza para tomar decisées num mundo ao qual
ndo ¢ possivel aceder na sua completude” (Ratinho, 2015, p. 4), originando
consequentemente, e segundo Todd e Gigerenzer (2000, p. 728), “a morte do sonho da
certeza e o surgimento do calculo da incerteza” e estabelecendo a teoria da probabilidade
como o “o principal guia da razoabilidade” (Gigerenzer & Selten, 2001, p. 2)

Surgiram assim novas teorias da tomada de decisdo sob risco. De acordo com o
preconizado por McDermott (2001), a TVE foi “uma das primeiras teorias de tomada de
deciséo sob risco, considerando-se que o valor esperado de um resultado é igual ao seu
ganho, isto ¢, a sua probabilidade” (p. 15). Com o intuito de maximizar a utilidade esperada,
0 homem econémico encaminha o curso de agdo num sentido que possibilite “maximizar os
valores esperados das suas decisdes” (Garnham & Oakhill, 1994, p. 178). Contudo a tomada
de decisdo € um processo mais complexo do que julgar probabilidades pois requer uma
combinacdo dos julgamentos de probabilidade associados as nossas crencas e preferéncias
(Garnham & Oakhill, 1994).

Embora a viabilidade da teoria do valor esperado ndo seja questionavel, foram-lhe
apontadas algumas limitacdes. Em 1738, o matematico suico Daniel Bernoulli (1954)
observou, através de um problema suscitado pelo Paradoxo de S. Petersburgo, que as pessoas
ndo agiam ou guiavam as suas acdes de modo a maximizar o valor esperado uma vez que
“uma pessoa preferiria um resultado seguro em vez de uma aposta com um valor igual
esperado” (McDermott, 2001, p. 16) (cf. Anexo 1).

No seguimento das conclusdes alcangadas por Bernoulli, surgiu a Teoria da Utilidade
Esperada (TUE) que agregava a subjetividade, tornando-se a mesma parte das teorias da
decisdo que se desenvolveram posteriormente. Dois séculos corridos ap6s o referido estudo
assitiu-se a uma revolucdo da TUE ao incluir-se a nocéo de "preferéncias reveladas”. No
modelo de Bernoulli, o conceito de utilidade foi usado com o intuito de definir uma
determinada preferéncia tendo em conta que “se supunha que as pessoas preferiam a opgéo
gue apresentasse a maior utilidade” (McDermott, 2001, p. 17).

Embora os autores esperassem que a teoria da utilidade fosse referente a qualquer
situacdo de risco em que as probabilidades das consequéncias tenham sido avaliadas, esta
teve 0 seu maior foco em contextos monetarios (Fishburn & Kochenberger, 1978). Von
Neumann e Morgenstern (1944), defendiam que saber a utilidade de uma opc¢éo capacitava

0 observador de conhecer as preferéncias de um individuo, mas ndo determinava a ordem
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das preferéncias. Assim, as pessoas apesar de quererem maximizar a sua utilidade subjetiva
esperada, ndo partilhavam a mesma curva de utilidade com outro sujeito, uma vez que “cada
um segue 0 mesmo axioma normativo, em que se esforca em dire¢do a sua maxima utilidade
esperada subjetiva, individualmente considerada” (Gongalves, 2014, p. 6).

A teoria da utilidade esperada subjetiva, segundo McDermott (2001), possui como
principais axiomas, a transitividade, a dominancia e a invariancia. A transitividade
representa “a preferéncia por diferentes op¢cdes com uma escala ordinal que sera respeitada
independente das opcbes comparadas” (Berger & Pessali, 2010, p. 10), a dominancia
determina que se uma opcado € melhor comparativamente a outra num dos possiveis
resultados e pelo menos igual a todas as outras possibilidades ela devera ser eleita. Por fim
a invariancia verifica-se quando “a preferéncia entre uma escolha ou outra ¢ independente

da maneira como elas sdo apresentadas” (Berger & Pessali, 2010, p. 10).

2.2. Racionalidade limitada

O conceito de racionalidade limitada é de amplo uso atualmente e procura fracionar
0 “paradigma de razdo/decisdo otimizada em teorias computacionais, organizacionais,
econdmicas e socioldgicas, entre outras” (Bissoto, 2007, p. 83). A revisdo do assumido pela
racionalidade ilimitada surgiu em 1955 através de Herbert Simon, psicologo e economista
americano, que procurou “substituir a racionalidade global do homem econémico por um
tipo de comportamento racional que é compativel com o acesso a informacéo e capacidades
computacionais que sdo verdadeiramente possuidas por organismos, incluindo o homem”
(Simon, 1955, p. 99). Assim, na década de 1950, o Homem deixou de ser encarado como
uma entidade omnisciente, defendendo-se assim o conceito de racionalidade limitada
(Simon, 1955). Esta nova forma de compreender o ser humano sustentava que “as pessoas
ndo eram necessariamente irracionais, mas sim mostravam uma racionalidade limitada”
(Poli¢, 2009, p. 80). O decisor deixaria de ser encarado enquanto detentor de uma

racionalidade absoluta e infinita, para ser tido como
um tal que nunca dispGe de toda a informagéo, que ndo tem capacidades ilimitadas
para trabalha-la toda, para além de que o tempo tem, também, um limite, o que o
leva a tomar em considera¢do apenas uma pequena parte das solugdes possiveis

para responder a um problema. (Pais, 2001, p. 91)
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Uma vez que a “omnisciéncia ¢ a certeza ndo sdo atingiveis para nenhum sistema
real” (Gigerenzer et al, 1999, p. 8), um processo fundamental na racionalidade limitada é a
pesquisa circunscrita, podendo esta ser realizada dentro da mente humana, isto é, através da
memoOria ou a partir de outros meios externos ao ser humano. Deste modo, torna-se
pertinente entender como as pessoas decidem sem otimizar. Uma alternativa apresentada,
sem prescindir do ideal de otimizacdo, é conhecida como a otimiza¢do com 0s custos de
deciséo tidos em conta, também apelidada como otimizagdo sob restri¢fes, enunciada por
Stigler, em 1961. Contudo, existem problemas inerentes a este modelo uma vez que, de
acordo com Gigerenzer e Selten (2001), as estimativas de beneficios e custos podem exigir
um elevado grau de conhecimento envolvendo célculos demasiado exigentes a condicéo
humana.

Os decisores, principalmente os mais experientes, ndo procuram na maioria das
vezes a melhor opcdo, por questdes de tempo e de impossibilidade de comparar todos os
custos e beneficios que as mesmas acarretam, mas sim pretendem alcangar uma estratégia
que funcione, denominada de satisficing (Simon, 1955). O termo satisficing comporta na sua
génese os conceitos de suficiente e de satisfatorio, servindo esta palavra escocesa utilizada
por Simon “para caracterizar estratégias que lidam com sucesso com as condi¢des do tempo
limitado, do conhecimento e das capacidades computacionais” (Gigerenzer, 2000, p. 167).
Ou seja, mesmo com a intengdo de maximizar uma decisdo, “o individuo estava sujeito a
cometer erros ¢ omissdes € naturalmente alcangava resultados satisfatorios € nao 6timos”
(Steingraber & Fernandez, 2013, p. 125). Este conceito € ainda considerado “uma heuristica
que permite aos decisores superarem as suas capacidades limitadas no processamento das
informagoes” (Gigerenzer & Selten, 2001, p. 103), ndo se verificando assim a necessidade
de compararem todas as opc@es, ao contrario do postulado pela otimizacéo.

Assim, a estratégia satisficing resolve a dificuldade de escolher quando nos
deparamos com alternativas incalculaveis, ou porque elas tém inimeras dimensées de valor
que ndo podem ser comparadas, ou porque elas tém resultados incertos que podem ser
desfavoraveis, ou afetam os valores de mais do que uma pessoa (Simon, 1990). Uma decisdo
satisficing é, entdo, tida como uma alternativa que é satisfatéria o suficiente em todas as
dimensGes de valor, que tem a capacidade de resolver um problema em torno da solucdo da
incerteza encontrada e que, por natureza, é a mais consensual perante as partes interessadas

e/ou afetadas.
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O estudo da racionalidade limitada é, portanto, a analise das heuristicas que as
pessoas usam, a analise das estruturas dos ambientes em que as pessoas tomam decisdes e a
correspondéncia entre as duas (Todd & Gigerenzer, 2001). Importa ainda evidenciar que o
conceito de racionalidade limitada ndo se coaduna com a quest&o da irracionalidade uma vez
que, de acordo Steingraber e Fernandez (2013, p. 136), o individuo “tem a percecdo das

possiveis acdes a sua volta”.

2.3. Teoria dos prospetos

A teoria dos prospetos, elaborada por Daniel Kahneman e Amos Tversky em 1979 na
publicacéo intitulada Prospect theory: An analysis of decision under risk, foi desenvolvida
como uma alternativa a TUE, enquadrando-se nas teorias da decisao sob risco (Levy, 1992).

Segundo Kahneman e Tversky (1979), a TUE dominou a analise da tomada de deciséo
sob risco, “tanto como um modelo normativo de escolha racional tanto como um modelo
descritivo de como as pessoas realmente se comportam” (Levy, 1992, p. 173). Contudo,
devido a inobservancia de algumas das previsdes face ao comportamento observado e ao
facto de as pessoas ndo agirem de acordo com 0s axiomas inerentes a teoria da utilidade
esperada (Kahneman & Tversky, 1979) desenvolveu-se a teoria dos prospetos. Para Hostie
(2001), a TUE possui duas limitagdes de relevo: a primeira encontra-se relacionada com a
escassez de elementos no contexto racional, e a segunda diz respeito ao fato de que a TUE
ndo considera como o decisor avalia, compreende e constréi um plano de acdo frente a
interpretacdo das opcdes disponiveis.

Para Kahneman e Tversky (1979), sdo necessarios trés principios para sustentar a
aplicacdo da TUE as escolhas entre prospetos: a expectativa a utilidade geral de um
determinado prospeto é a utilidade esperada dos resultados; a integracdo de ativos —
considera que um prospeto € aceitavel se a utilidade resultante da integracdo do prospeto
com o0s ativos exceder a utilidade desses ativos; e, a aversdo ao risco — um individuo tem
aversdo ao risco sempre que preferir um prospeto certo no lugar de outro prospeto que possua
na sua génese algum tipo de risco. Contudo, através do desenvolvimento de diversos estudos,
verificou-se a violagao sistematica das pessoas dos principios supramencionados.

No que concerne a tomada de decisdo, segundo a teoria dos prospetos, “o individuo
avalia os resultados de uma decisdo como ganhos ou perdas percebidos em relacdo a um

ponto de referéncia fixo e neutro, que ¢ adotado para a decisdo em questdo” (Mayer & Avila,
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2010, p. 688), sendo que esse ponto pode ser, por exemplo, o nivel de aspiracGes do
individuo e pode ser influenciado pela forma como o problema é estruturado.

De acordo com Kahneman e Tversky (1979) a teoria dos prospetos abrange duas fases:
a fase inicial da edicéo e a fase da avaliacdo. A fase da edi¢do, segundo Kahneman e Tversky
(1979), constitui o efeito de enquadramento (framing effect) e consiste simultaneamente na
organizacédo e reformulacdo das opgdes bem como na aplicacdo de operagOes capazes de
transformar os resultados e as possibilidades associadas as perspetivas oferecidas, com o
intuito de simplificar a avaliacdo e as subsequentes escolhas (Kahneman & Tversky, 1979).
Para Kahneman (2003), o principio basico da fase do enquadramento centra-se na aceitacao
passiva da formulagdo dada, uma vez que, devido a mesma, as pessoas passam a construir
uma representacdo canonica/normativa para todas as descri¢Ges equivalentes de um estado
de coisas. Pinto (2012) defende que a forma como uma situacdo é colocada ou estruturada
influencia a tomada de decisdo pois tem a capacidade de provocar preferéncias discrepantes.
Por seu turno, Traub (1999) assume que o enquadramento “depende ndo apenas das
caracteristicas pessoais do individuo, mas também das mensagens transmitidas” (p. 27).

De acordo com Oliveira e Pais (2010, p. 135), o enquadramento e a edi¢do de
informacao “correspondem a operagdes cognitivamente menos onerosas desembocando em
simplificagOes representacionais desses mesmos problemas”. Nesta senda, apesar de o
enquadramento ferir o principio da invariancia, que assume que a forma como a situagao é
descrita ndo deve afetar a decisdo do decisor (Frisch, 1993; in Dantas & Macedo, 2013), 0
mesmo revela-se crucial para a tomada de decisdo, uma vez que “organiza e reformula as
opcdes de forma a simplificar a avaliagdo e a escolha subsequentes” (Kahneman & Tversky,
1979, p. 274). Na fase da avaliagdo “0s prospetos editados séo avaliados e a perspetiva de
maior valor é escolhida” (Kahneman & Tversky, 1979, p. 274).

Tendo em conta gue tanto 0s ganhos como as perdas sdo avaliados a partir de um ponto
de referéncia neutro e considerando que “as pessoas tém aversdo ao risco no dominio dos
ganhos e uma propenséo para o risco no dominio das perdas” (Bras, 2018, p. 11), Yoshinaga,
Silveira, Oliveira e Barros (2008) defendem que a teoria dos prospetos assume que: (i)
ganhos e perdas sdo avaliados relativamente a um ponto neutro de referéncia; (ii) resultados
potenciais sdo expressos em termos de ganhos ou perdas relativos ao ponto neutro fixado;
(111) as escolhas sdo regidas por uma fun¢do de valor em forma de “S”, a qual € concava na
regido de ganhos e convexa na regido de perdas, sendo mais ingreme nas perdas que nos

ganhos; (iv) a maneira como o problema é apresentado (perspetiva) pode alterar o ponto
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neutro de referéncia; (v) a dor associada a perda de um respetivo objeto (a titulo de exemplo)
€ maior que o prazer associado ao ganho desse objeto; (vi) ha uma tendéncia a sobreavaliar
eventos de pequena probabilidade e subavaliar eventos de média e grande probabilidade.

De modo conclusivo podemos retirar trés ideias-chave no que concerne a teoria dos
prospetos: a primeira diz respeito a forma como se expde uma determinada situacdo a um
decisor, tendo em conta que essa mesma apresentacdo do problema pode influenciar a
escolha no processo decisorio; a segunda refere-se “aos ganhos que o decisor tende a realizar
¢ a sua consequente exposi¢do ao risco na tentativa de recuperar possiveis perdas” (Bras,
2018, p. 13); e, a terceira respeita ao maior sofrimento do decisor relativamente a perdas em
comparacao a satisfacdo associada a um ganho com o mesmo valor.

Em suma, a teoria dos prospetos pode ser considerada como a primeira teoria para a
tomada de decisdo sob incerteza que é teoricamente sélida e empiricamente realista (Wakker,
2010), tendo sido desenvolvida ndo sé para se opor aos modelos normativos de escolha que
captavam de forma inadequada o processo decisério (McDermott, 2001) como também para
exercer uma “simplificagdo representacional associada a processos de tratamento de
informacdo mais leves [que] ndo mais deixou de ressoar no panorama da descricdo

comportamental e cognitiva da tomada de decisdo” (Oliveira & Pais, 2010, p. 135).

24. Heuristicas e vieses

Simon (1955) foi dos primeiros autores a questionar e a romper a iluséo de que a mente
deliberativa de uma pessoa funcionaria de acordo com o0s principios normativos da
racionalidade, que exigem que os individuos “considerem e integrem uma enorme
quantidade de informagdes” (Zeelenberg, Nelissen, & Pieters, 2008). Assim, a ideia de
automatismo da capacidade de raciocinio humano tornou-se obsoleta, dando espaco a
pesquisas sobre o julgamento intuitivo e a tomada de decisdo, surgindo uma nova
abordagem. Essa abordagem parte do pressuposto de que, devido a restricdes de capacidades,
tempo e impossibilidade de recolher toda a informacdo disponivel, “os seres humanos
desenvolveram um conjunto de estratégias de atalho para o julgamento e para a tomada de
decisdo” (Zeelenberg et al., 2008, p. 8) denominadas heuristicas.

O conceito de heuristica foi introduzido por Tversky e Kahneman em 1973 com o
intuito de demonstrar que os humanos ndo possuem a inteligéncia que até entdo lhes era

imputada, recorrendo assim a processos simplificados, denominados de ‘atalhos cognitivos’,
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possibilitando ao decisor simplificar as decisdes de modo a permitir a sua consequente
realizacéo.

Segundo Gigerenzer (2004) as heuristicas costumam ser inconscientes, ndo podendo
ser alvo de uma avaliacdo qualitativa (ndo podem ser consideradas boas ou mas) e possuem
uma racionalidade ecologica uma vez que “o sucesso das heuristicas esta intimamente
relacionado com os ambientes aos quais estdo adaptadas” (p.17). As heuristicas fornecem
ainda solugdes quando a otimizagdo que “s6 pode resolver uma pequena classe de problemas
no mundo real” (Gigerenzer, 2004, p. 17) esta fora de alcance.

Gigerenzer e Todd (2007) definem as heuristicas como sendo “algoritmos de decisdo
simples que podem funcionar bem em ambientes apropriados e que geram comportamentos
de rotina e decisGes importantes, para inferéncia, escolha, deliberagdes em grupo e até
questdes morais” (p. 167). Entdo, devido ao facto de termos uma racionalidade limitada
“confiamos em heuristicas, que sdo procedimentos limitados ¢ satisfatorios para realizar
inferéncias ou tomar decisoes”, [sendo estas] (Over, 2004, p. 6) “eficientes porque sdo
aplicadas com relativa rapidez e sdo de razoavel confiabilidade” (Over, 2004, p. 6)
auxiliando-nos porque nos permitem alcancar dois objetivos: o estado final que desejamos e
chegar 1a4 sem gastar muito tempo e energia. Para Gigerenzer, Hertwing e Pachur (2011) as
heuristicas sdo processos cognitivos eficientes que ignoram informagdes, contrastando com
a visdo de que menos processamento reduz a precisao, pois o estudo das heuristicas mostra
gue menos informacdo e tempo podem de facto melhorar a preciséo.

Tendo em conta as caracteristicas supra referidas, Gigerenzer e Todd (2000) falam de
heuristicas rapidas e frugais, sendo que “uma heuristica é rapida se puder resolver um
problema em pouco tempo e frugal se puder resolvé-lo com pouca informagao” (Gigerenzer,
2008, p. 7). Para Gigerenzer (2008, p. 22) as heuristicas sao “estratégias conscientes ou
inconscientes que procuram informacdo minima que consiste em blocos de construgdo
(building blocks) que exploram capacidades envolvidas e estruturas ambientais”, sendo a
ideia de caixa de ferramentas adaptativa (adaptive toolbox) a forma como a mente dos seres
humanos lida com as estruturas ambientais tendo em conta a racionalidade limitada (cf.
Anexo 3).

A premissa basica da heuristica rapida e frugal é que muita da tomada de decisdo e
raciocinio podem ser explicados em termos de heuristicas simples, contudo, “a tomada de
deciséo rapida e frugal pode ser t&o precisa quanto as estratégias que usam toda a informacao
disponivel e computagdo dispendiosa” (Gigerenzer & Todd, 2000, p. 728). Importa referir
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que cada heuristica é diferente, dependendo da tarefa para a qual foi desenhada e dos passos
precisos envolvidos, existindo assim trés caracteristicas basicas para todas as heuristicas
rapidas e frugais: a regra da pesquisa, a regra da paragem e por fim os principios heuristicos
para tomada de decisdo (Bryant, 2000).

A pesquisa sequencial de alternativas pode fundamentar-se na nocao de satisficing de
Herbert Simon que ¢ vista como “ um método para fazer uma escolha de um conjunto de
alternativas encontradas sequencialmente quando ndo se sabe muito sobre as possibilidades
antecipadamente” (Gigerenzer & Todd, 2000, p. 730); o conceito de satisficing funciona
como um atalho que estabelece “um nivel de aspiragdo e termina a busca por alternativas
assim que se encontra uma que excede o nivel de aspira¢ao” (p. 730). Por fim, o processo de
escolha da decisdo pode ser baseado através de uma simples eliminagdo, processo no qual
as alternativas sdo descartadas por sucessivas sugestdes até que apenas uma escolha final
permaneca (Gigerenzer & Todd, 2000).

Como j& elencado, a especificidade das heuristicas rapidas e frugais implica que “se
recorra a diferentes heuristicas para propositos diferentes” (Gongalves, 2014, p. 12). Tversky
e Kahneman em 1973 descrevem trés tipos de heuristicas que sdo empregadas em
julgamentos sob incerteza: a disponibilidade; a representatividade; e, o ajustamento ou
ancoragem. Para Gigerenzer et al. (2011) a disponibilidade é uma distin¢do gradativa entre
itens na memoria e € medida pela ordem ou velocidade com que eles surgem na mente.
Segundo a heuristica da disponibilidade “nds assumimos que quanto mais disponivel alguma
informagdo estd na memoria, mais frequentemente devemos encontrd-la no passado”
(Schwartz, 2004, p. 58). De uma forma geral, a frequéncia da experiéncia afeta a sua
disponibilidade na memoria, mas “a frequéncia da experiéncia ndo é a Unica coisa que afeta
a disponibilidade da memoria. Saliéncia ou vivacidade também ¢é importante” (Schwartz,
2004, p. 58) uma vez que influenciam o peso que atribuimos a uma determinada informacao
concreta.

No que concerne a heuristica da representatividade a sua ideia basica depreende que
“as pessoas julgam a probabilidade por semelhanga” (Baron, 2008, p. 146), sendo baseada
no “grau de correspondéncia entre uma amostra e uma populagdo, uma instancia e uma
categoria, um ato e um ator, ou, mais geralmente, entre um resultado € um modelo” (Tversky
& Kahneman, 1983, in Baron, 2008). Segundo Sunstein e Thaler (2008), o uso da heuristica

da representatividade “pode causar sérias percegoes erroneas de padrdes na vida quotidiana”
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(p.27) quando os eventos sao determinados por acaso e 0s modelos pré concebidos nédo estdo
devidamente ajustados as novas situagoes.

A heuristica de ancoragem ou ajustamento ¢ tida como “mais abrangente do que
representatividade e disponibilidade” (Keren & Teigen, 2004, p. 98) e mais complexa por
ser um processo realizado em duas etapas. Na primeira etapa — ancoragem — 0 sujeito tem
um valor que serve como ponto de partida para a extrapolacdo. Numa segunda fase — ajuste
— 0 sujeito atualiza a sua estimativa inicial na direcdo mais viavel (Bouyssou, Dubois, Prade,
& Pirlot, 2013). Ao usar esta heuristica, “as pessoas fazem estimativas através de um valor
inicial ajustado para gerar a resposta final” (Caverni & Péris, 1990, p. 35), contudo, a mesma
é potenciadora de vieses uma vez que “as pessoas tendem a parar de fazer ajustes logo apds
atingirem um valor satisfatorio” (Epley & Gilovich, 2006, p. 316).

Porém, apesar de as heuristicas serem percecionadas como produtoras de julgamentos
precisos elas também sdo originarias de erros sistematicos (Erev, Shimonowitch, Schurr, &
Hertwig, 2008), pois “mesmo quando as pessoas podem otimizar, ou seja, calcular a melhor
decisdo, elas geralmente dependem de heuristicas para poupar esfor¢os ao preco de sacrificar
alguma precisao” (Gigerenzer et al., 2011, p. 2).

Assim, as heuristicas, embora sejam “bastante Gteis, as vezes levam a erros graves e
sistematicos” (Kahneman, Slovic, & Tversky, 1982, p. 3). O uso da heuristica é atribuido as
limitacOes cognitivas das pessoas, sendo essas limitacdes, de acordo Gigerenzer (2004),
vistas como a fonte de diversas ilusdes ou vieses cognitivos podendo ainda ser influenciada

pelas nossas emogdes uma vez que:

Estados emocionais positivos favorecem o uso de um estilo de processamento
heuristico muito focado nos nossos esquemas de conhecimento anteriores. Este estilo
de processamento ndo levanta nenhuma questdo sobre as informacdes apresentadas
e ndo se baseia em criticas. Ndo obstante, as emocdes negativas acionam alertas
especificos quando algo ndo funciona adequadamente e ndo se encaixa, exigindo uma
analise mais confidvel, concisa e detalhada da situacdo. (Lumbreras, Palacios, &

Berbis, 2008, p. 482)
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25. A tomada de decisao em contexto naturalista

O desenvolvimento da Tomada de Deciséo Naturalista (Naturalistic Decision Making
- NDM) surgiu em 1989 fruto do interesse dos cientistas que ndo conseguiam entender,
explicar e prever o processo de tomada de deciséo realizado fora dos laboratorios através da
aplicacdo do modelo da Tomada de Decisdo Classica (Classic Decision Making - CDM)
(Dacorso & Santos, 2011). Todos os estudos efetuados anteriormente, com o intuito de
identificar formas 6timas de tomar decisdes “em cenarios bem estruturados que poderiam
ser cuidadosamente controlados” (Klein, 2008, p. 456), tornaram-se infrutuosos.

Esta nova realidade veio corroborar o entdo defendido pelo programa das heuristicas
e vieses demonstrando que “as pessoas frequentemente tomam decisdes de uma forma
completamente diferente: os humanos confiam em multiplas heuristicas de decisdo simples”
(Gigerenzer & Todd, 2007, p. 168) e ndo através dos principios de desempenho étimo.

As decises tomadas em contexto real sdo estabelecidas através de parametros que
caracterizam o ambiente real e o dinamismo inerente ao mesmo, opondo-se desta forma ao
artificialismo tipico dos laboratérios que até entdo eram o palco dos estudos sobre a tomada
de decisdo. Dos diversos parametros que poderiam ser elencados, optamos por enaltecer oito:
i) os problemas ndo estruturados que contrastam com os problemas estudados tipicos da
CDM,; ii) a incerteza associada ao ambiente dinamico; iii) objetivo mutavel em
contraposicdo com a clareza dos objetivos presentes na CDM; v) pressdo do tempo, fator
intrinsecamente associado ao mundo real; iv) acdo em loop, isto €, a decisdo ndo é tomada
uma unica vez, podendo verificar-se a sua repeticdo; vi) consequéncias para o decisor,
resultantes da sua decisdo; vii) existéncia de mais do que um participante; e, viii)
consideragdo de normas e metas organizacionais.

Para além de a NDM incorporar “as caracteristicas do mundo real, (...) em vez de as
escolhas entre apostas hipotéticas” (Todd & Gigerenzer, 2001, p. 381), esta € ainda
caracterizada, segundo Darcoso e Santos (2011), por quatro fatores: o contexto em que
ocorre a decisdo; a experiéncia das pessoas que participam na tomada de deciséo; 0 proposito
da pesquisa; €, o local do episodio da deciséo.

Nesta senda podemos afirmar que a NDM ¢é definida como o estudo de como 0s
profissionais qualificados (leia-se, experientes) tomam decisdes (Pliske & Klein, 2003), uma
vez que muitas das decisfes importantes sdo tomadas por pessoas com experiéncia e dominio
de uma determinada area. Por outras palavras, o estudo da NDM procura perceber como
pessoas experientes, quando trabalham individualmente ou em grupo em ambientes
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dindmicos e incertos, identificam e avaliam a sua situacdo, tomam decisGes cujas
consequéncias sao significativas para a organizagdo maior em que operam (Zsambok, 2014).

Estudos realizados com comandantes dos bombeiros e com comandantes de navios
deixaram claro que mesmo que os decisores precisassem de trabalhar sob pressao, ainda
eram capazes de fazer um bom trabalho. Paralelamente a esta conclusdo também ficou
evidente que esses comandantes ndo tiveram tempo suficiente para decidir de entre uma
variedade de opc¢des, tendo utilizado a sua experiéncia para agir rapidamente sob pressao do
tempo, mesmo quando existia um grande nivel de incerteza sobre os resultados das suas
acOes (Pliske & Klein, 2003).

De acordo com a perspetiva NDM, néo existe a necessidade de se definir regras
normativas de tomada de decis&o, contudo considera-se que todos os modelos dentro do
campo da NDM partilham de trés principios basicos (Lipshitz et al., 2001). O primeiro
principio considera que as decisfes sao tomadas atraves de uma avaliacéo holistica, ou seja,
adotando-se uma visdo completa dos possiveis cursos de acdo, em vez de se realizar uma
comparacao de alternativas, caracteristica a caracteristica (Lipshitz et al., 2001). O segundo
principio diz respeito ao reconhecimento, que assume gue os decisores baseiam a sua escolha
no reconhecimento da situacao e no cruzamento de padrdes de cursos de acdo em detrimento
de criarem novas alternativas que carecem de comparacao entre elas (Klein & Calderwood,
1991). Por tltimo, o terceiro principio pressupode que “nem sempre tomamos decisoes ideais”
(Sternberg, 1996, p. 341) e ndo somos capazes de considerar todas as op¢des possiveis,
adotando assim um critério satisfatorio que nos permite “considerar um numero minimo
possivel de opc¢des para chegar a uma decisdo que acreditamos satisfazer as nossas
exigéncias minimas” (Sternberg, 1996, p. 342).

Podemos, entretanto, afirmar que todos os estudos inerentes a NDM procuram nao sé
descrever como os profissionais experientes tomam decisdes e a forma como a experiéncia
é utilizada, como também, “identificar formas de aperfeicoar a qualidade dos processos € 0s
resultados das decisfes” (Pliske & Klein, 2003, p. 563).

2.5.1. O modelo da primeira opc¢io reconhecida

E comum dizer-se que o modelo da Primeira Opg&o Reconhecida (Recognition Primed
Decision, RPD) (Klein, 2008) pode ser considerado como o modelo prototipico da NDM
(Lipshitz et al., 2001).
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O surgimento deste modelo teve origem num estudo desenvolvido por Klein em 1998
num quartel de bombeiros, no qual se procurava perceber como 0s comandantes decidiam
perante situacdes ndo rotineiras (incidentes criticos) e perante a pressdo do tempo (Hardman,
2009). Para o efeito, foram estudados mais de 30 bombeiros, 0s quais possuiam uma média
de 23 anos de experiéncia, para obter dados retrospetivos sobre 156 incidentes considerados
de alto risco. “O objetivo desta pesquisa ndo foi desafiar a tomada de deciséo tradicional,
mas conduzir uma investigagéo descritiva” (Lipshitz et al., 2001, p. 336). Hipoteticamente,
os investigadores acreditavam que, perante a pressdo do tempo, os comandantes nao iriam
conseguir gerar um grande conjunto de opcGes, podendo no seu lugar recorrer a uma simples
comparacdo entre duas opcdes. Contudo, ‘“contrariamente a essas expectativas, 0S
comandantes frequentemente relataram que ndo incluiam nenhuma opgdo, afirmando ainda
gue ndo tomavam decisdes” (Hardman, 2009, p. 129). Por outras palavras, ao contrario do
que era expectavel, os bombeiros realizavam o primeiro curso de acdo que identificavam,
levantando assim duas questdes fulcrais: “como 0s comandantes poderiam confiar na
primeira opcao que consideravam, e como poderiam avaliar uma Unica op¢éo, sem o decisor
a comparar a qualquer outra?” (Lipshitz et al., 2001, p.336).

Lipshitz et al. (2001) respondem a primeira questdo defendendo que os decisores
experientes geralmente percebem situacdes como casos tipicos, em que certos tipos de a¢des
sdo especificamente apropriados e geralmente sdo bem-sucedidos. Como resposta a segunda
questdo defendem que os decisores avaliam outras op¢6es simulando mentalmente o curso
de acdo, para ver se funcionara e para procurar consequéncias indesejadas (Lipshitz et al.,
2001).

Para Klein (1989) o modelo de RPD descreve como as escolhas podem ser feitas sem
comparar opcdes, contrastando assim esta abordagem de reconhecimento com a tomada de
decisdo analitica (para uma apresentacdo esquematizada do modelo RPD, vd. Anexo 2)
Segundo o referido autor, enquanto o0 modelo RPD concentra-se no satisfatorio e na
avaliacdo da situacdo, os modelos de analise de decisdo e comparacdo de opcdes
concorrentes centram-se na otimizagcdo. Na mesma linha de pensamento, Klein (1989)
assume ainda que os decisores, perante o modelo RPD, “terdo uma opg¢do disponivel
independentemente de quao apertadas sejam as restrigoes de tempo” (p. 60), salientando que
os decisores mais experientes geralmente tomam uma decisdo considerada tipica e, se 0
tempo permitir, essa mesma opgdo sera avaliada, e caso ela se demostre defeituosa sera

substituida pela proxima opc¢do mais tipica. Todavia, a avaliacdo podera ainda ser alvo de
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aperfeicoamento, mas “torna-se inconveniente para o [decisor] melhorar as opcdes, ja que
isso forcaria a avaliagdo a recomecar” (Klein, 1989, p. 60).

Desta forma, os decisores experientes sdo capazes de usar a sua experiéncia para
reconhecer uma situacdo como familiar, o que Ihes permite ter uma nog¢éo da viabilidade das
metas, qual a importancia das sugestdes com que se deparam, 0 que esperar em seguida e
quais sdo as agdes proprias para uma determinada situacao (Klein, 1989). A capacidade de
reconhecer a agdo tipica significa que “os decisores experientes ndo precisam de fazer
nenhuma deliberacdo concorrente sobre as opcdes (...) primeiro consideram se ha algum
potencial problema e somente se tudo parecer razoavel é que eles vdo em frente” (Klein,
1989, p. 58).

Assim, de forma resumida, podemos afirmar que o modelo de Klein (1989) tem cinco
componentes principais: reconhecimento da situacdo, compreensao da situacdo, avaliacao
seriada dos possiveis cursos de acOes para solucdo do problema, simulacdo mental dos
possiveis resultados de uma agdo com o objetivo de avaliar o seu potencial e escolha e
implementacdo de um curso de acéo (Beach, 2009).

Embora o modelo RPD seja uma teoria especifica sobre a tomada de decisdo em
situacOes de alto risco e pressdo, esta caracteristica € apontada como uma limitacdo ao
respetivo modelo tendo em consideragdo que “nem todas as decisdes naturalistas ocorrem
sob tal pressdo” (Hardman, 2009, p. 130). Contudo, e apesar da critica, 0 modelo RPD
procura descrever e melhorar o processo decisério dos individuos, aprendendo com

decisores experientes e capazes (Madruga, 2016).

3.  Teoria da detecao de sinal

A Teoria de Detecdo de Sinal (TDS) surgiu inicialmente durante a Segunda Guerra
Mundial com o objetivo de analisar a capacidade dos radares para detetar os avides inimigos,
apos os investigadores concluirem que em qualquer sistema onde exista ruido, ndo € possivel
maximizar as respostas positivas corretas e minimizar os falsos positivos ao mesmo tempo
(Kellen, Nunes & Marques, 2008).

Desde entdo a TDS tem assumido uma importancia significativa na investigacdo
psicologica partindo do principio de que “a maioria dos processos de decisdo ocorre na
presenca de alguma incerteza” (Kellen et al., 2008, p. 76) e tendo como principal intento

“explicar a forma como 0s humanos discriminam os sinais do ruido e procuram tornar
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possivel (...) uma correta quantificacdo desta capacidade discriminatoria” (Kellen et al.,
2008, p. 77). De forma a evidenciar a incerteza inerente a esta teoria McNicol (2005) defende
que, do ponto de vista psicologico, a TDS estd relacionada com decisGes baseadas em
evidéncias que ndo apoiam inequivocamente as varias hipoteses pois “na maioria das vezes,
as decisOes da vida real devem ser tomadas com base no peso da evidéncia e com alguma
incerteza, e ndo em informagdes que claramente apoiam uma linha de acéo, excluindo todas
as outras” (McNicol, 2005, p. 10).

De acordo com a TDS, a detecdo de um alvo depende da capacidade de distingui-lo do
ruido envolvente, sendo realizada atraves da sensibilidade a existéncia de determinados
atributos associados ao alvo a detetar, evidenciando-o (Kellen et al., 2008). Contudo, existe
a possibilidade de atributos com caracteristicas semelhantes mas com uma origem diferente
da dos alvos a detetar originarem uma falsa detecéo destes, sendo assim pertinente ter em
conta a capacidade de extracdo (ou identificacdo) das caracteristicas especificas do alvo que
permitem discriminé-lo em relag&o ao ruido (Kellen et al., 2008).

Paralelamente, a capacidade de um individuo para detetar, discriminar ou reconhecer
um determinado alvo pode ser alterada devido ao seu estado psicologico ou fisioldgico, a
imposicdo de um estimulo externo ou a outras condi¢des inerentes ao processo (Pastore &
Scheirer, 1974). Face ao exposto e perante 0s constrangimentos existentes na relacdo entre
sensibilidade e especificidade, Kellen et al. (2008) identificam quatro tipos de resultados em

funcdo do tipo de estimulo e da resposta dada:

Quando o alvo se encontra presente, e este é identificado, estamos na presenca de um

acerto (hit); no caso em que apenas existe ruido e hd uma resposta no sentido da

presenca do alvo, ocorre um falso alarme. Podemos ainda considerar resultados em

gue h&d uma omissédo, quando o alvo esta presente e, contudo, ndo € detetado; e, por

ultimo, quando ocorre uma rejeigdo correta, dada a auséncia do alvo e a sua ndo
detecdo. (p. 78)

No que concerne aos falsos alarmes, segundo Goldstein e Gigerenzer (1999), eles

acontecem quando as pessoas erram ao reconhecer um objeto por terem reconhecido

indevidamente algo que nunca encontraram antes. De acordo com Pleskac (2007), a

heuristica do reconhecimento encontra-se integrada na TDS um vez que possibilita
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“investigar formalmente como os juizes usam sua memoria de reconhecimento para fazer
inferéncias” (p. 379).

Tendo em consideracdo que a teoria de detecdo de sinal fornece ao investigador um
meio de avaliar de forma independente tanto a capacidade que um organismo tem para
discriminar como outros efeitos de resposta, esta pode ser considerada uma poderosa
ferramenta de pesquisa com diversas aplicabilidades (Pastore & Scheirer, 1974).
Paralelamente, o beneficio pratico mais visivel da aplicacdo desta teoria é que ela fornece
uma série de medidas de desempenho em contextos de tomada de decisdo que nos permitem
separar dois aspetos da decisdo: a sensibilidade — capacidade de fazer julgamentos corretos
e evitar erros; o preconceito — a forma como o observador privilegia uma hip6tese sobre

outra independentemente da evidéncia que lhe foi dada (McNicol, 2005, p. 11).

4. O papel das emocgoes

No campo da racionalidade, os investigadores dedicados ao estudo da tomada de
decisdo assumiam que as emocdes provocavam efeitos nocivos nas decisdes, apreendendo
desta forma as emog¢des como obstaculos ao pensamento e a tomada de decisdo, uma vez
que “podem prejudicar o processamento da informagdo que auxilia o decisor” (Ratinho,
2015, p. 23). Atualmente, porém, acredita-se que “as emogOes merecem tanta importancia
quanto 0s processos racionais e que a sua influéncia pode ser positiva” (Lumbreras et al.,
2008, p. 486).

Os efeitos nocivos das emogdes nas decisdes advém somente de emogdes negativas
enquanto “a emogdo positiva tem o efeito oposto — [uma vez que] quando estamos de bom
humor, pensamos melhor” (Schwartz, 2004, p. 132) tendo em conta que consideramos mais
possibilidades e estamos mais alerta a pormenores presentes na informacao disponivel.
Gigerenzer e Todd (2000) enaltecem ainda que as emoc¢6es podem simplificar e acelerar a
tomada de decisdes uma vez que colocam limites na busca de informacéao ou de alternativas.

Outra abordagem relativa a influéncia das emocdes negativas no processo de tomada
de decisdo passa pelo argumento de que os decisores podem adaptar-se diretamente a
emogao negativa tratando-a como “como um sinal de importancia decisoria” (Koehler &
Harvey, 2004, p. 124).

Segundo Damaésio (2005) existe uma clara relacdo entre a emocao e a razdo uma vez

que alguns aspetos do processo emocional e sentimental s&o essenciais para a racionalidade
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tendo em conta que os sentimentos encaminham-nos na direcao correta, levando-nos para o
lugar desejavel do espaco de tomada de decisdo no qual é nos possibilitado tirar partido dos
instrumentos da logica. Através do seu estudo com pacientes com problemas neurolégicos
que evidenciavam deficiéncias na tomada de decisdo, Damasio (2005, p. 9) “construiu a
hipdtese (conhecida como hipétese do marcador somatico) de que a emocéo era parte
integrante do processo de raciocinio e poderia auxiliar esse processo ao invés de, como se
costumava supor, necessariamente perturba-lo”. Por outras palavras, os marcadores
somaticos “sdo sentimentos gerados a partir de emogdes secundarias sendo, por seu turno,
0s sentimentos e as emocgdes “conectados por aprendizagem, a previsdo de resultados
futuros de certos cendrios” (Damasio, 2005, p. 174, italico no original). Segundo Slovic,
Finucane, Peters & MacGregor (2002), os marcadores somaticos auxiliam o processo de
decisdo através do aumento da precisdo e eficacia apesar de 0s mesmos ndo tomarem
decisdes mas ajudarem “no processo de tomada de decisao dando destaque a algumas
opcOes, tanto adversas como favoréveis e eliminando-as rapidamente da analise
subsequente” (Damasio, 2005, p. 174).

De acordo com Zeelenberg et al., (2008) o ser humano toma diversas decisfes
importantes ndo de forma racional mas através de emoc@es que priorizam certos objetivos
enaltecendo as preferéncias de cada individuo e influenciando o seu comportamento. Essas
mesmas preferéncias resultam numa resposta emocional a qual ndo requer uma deliberagao
cognitiva extensa. Assim, as emoc¢6es podem funcionar enquanto heuristicas de deciséo (e.g.
Pais, 2001) que tém a capacidade de orientar a tomada de decisdo (heuristica afetiva), isto €,
para tomar decisdes, as pessoas auxiliam-se de um conjunto de afetos que pode ser positivou
ou negativo, que de forma consciente ou ndo, estdo associados a representacdes de objetos e
de acontecimentos nas suas mentes (Slovic et.al., 2002).

Relativamente ao lado emocional, no campo da tomada de decisdo, importa salientar
que existem diferentes tipos de experiéncias afetivas no decorrer da deciséo, ou seja, as
emocOes podem ser experimentadas no momento em que se toma uma decisdo, apos a
tomada de decisdo ou antes que as consequéncias dessa mesma decisdo se verifiqguem
(Koehler & Harvey, 2004). Por outro lado, o papel das emocdes pode estar relacionado com
a atencdo uma vez que “as emocgodes concentram a atencdo e ajudam a superar os limites do
nosso sistema de processamento de informacdes™ (Simon, cit. in Koehler & Harvey, 2004,
p. 112).
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De modo conclusivo as emocdes ndo sdo necessariamente distracdes irrelevantes,
podendo tornar-se fontes muito ricas de informac&o valida sobre a tarefa a realizar, e certos
aspetos do processo da emoc¢édo e do sentimento sdo indispensaveis para a racionalidade
(Damasio, 2005).

5. Aatuacio policial

5.1. As operacoes de fiscalizacao de transito como prevencao e seguranca
rodoviaria

De acordo com Nassaro (2014), desde que surgiram 0s primeiros automoveis
apareceram também condutas contraordenacionais e criminosas associadas de algum modo
ao automavel e as suas variacdes. Na linha de pensamento do mesmo autor, o crime ocorre
onde estd 0 homem e a condicdo de 0 mesmo se encontrar em movimento permite o seu
envolvimento em infragcdes penais relacionadas ao transporte ou a prépria conducdo do
veiculo.

Segundo Ratinho (2015), as operac6es de fiscalizacao de transito tém como propoésito
evitar comportamentos de risco que fomentem a sinistralidade rodoviaria. Com a intencédo
de promover a seguranca rodoviaria, qualquer acédo de fiscalizacdo devera conter objetivos
bem definidos e precisos ap6s um estudo prévio dos fendmenos de sinistralidade, como é o
caso das zonas onde se verificam mais acidentes ou dos locais onde o trafego é mais intenso.
Para Correia (2008), a sinistralidade rodoviaria tem sido uma das principais preocupacgdes
dos sucessivos governos e da sociedade em geral, devido as nefastas consequéncias, sendo
deste modo necessaria uma estratégia a médio/longo prazo para combater as causas basilares
deste flagelo assente num diversificado niamero de estudos técnicos e cientificos.

No disposto na Resolucdo do Concelho de Ministros (RCM) n.° 5/2014 podemos ler
que a sinistralidade rodoviaria tem consequéncias devastadoras em termos humanos, sociais
e economicos. Nesta linha, através da RCM n.° 85/2017, Portugal reconhece que a
inseguranca rodoviaria € um risco social quantificavel, cuja dimenséo é intoleravel numa
sociedade que procura a satisfacdo do bem-estar dos seus cidaddos, encarando assim a
reducdo da inseguranca rodovidria com uma vontade politica traduzida numa estratégia
coerente focada em programas ambiciosos, mas exequiveis, com prazos e orgamentos

realistas.
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Fruto desta preocupacdo governamental, o desenvolvimento de politicas publicas
vocacionadas para 0 combate a inseguranga e a sinistralidade nas estradas portuguesas tem
sido uma realidade desde os anos 1990 através de trés modelos: o Plano Integrado de
Seguranca Rodoviaria (PISER); o Plano Nacional de Prevencdo Rodoviaria (PNPR); e, a
Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR). Segundo o disposto na RCM n.°
85/2017, a ENSR ficou aquém do esperado, sobretudo nas questfes consideradas essenciais
para uma implementacdo de politicas publicas de seguranga rodovidria consistentes e
abrangentes mesmo tendo apresentado uma evolucgdo positiva da sinistralidade. De acordo
com a RCM n.° 85/2017, o programa do XXI Governo Constitucional destaca a atualizagédo
e o desenvolvimento da estratégia nacional para a seguranca rodoviaria, através de uma
avaliacdo global dos resultados alcancados e da eficacia das medidas corretivas no ambiente
rodoviario. Neste sentido, a Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR) criou o
Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria (PENSE 2020), previsto nas Grandes
Opcoes do Plano para 2017, com o objetivo de criar estratégias slidas com vista a tornar a
seguranca rodoviaria uma prioridade comum.

Considerando todas as iniciativas desenvolvidas com o intuito de melhorar os niveis
de sinistralidade, € legitimo afirmar que a fiscalizacdo policial na area do transito “constitui-
se como um dos meios que devem ser utilizados para sensibilizar o publico sobre as
consequéncias que o ndo cumprimento das regras de circulacdo rodoviaria traduz” (Ratinho,
2015, p. 32). De salientar que as acdes de fiscalizacdo desencorajam a pratica de
comportamentos de risco que colocam em causa “o clima de seguranga rodoviaria que deve
prevalecer” (Correia, 2008, p. 241), promovem a adogéo de condutas de conformidade com
as regras de transito estabelecidas e constituem inclusive “um meio de sensibilizacdo da
populacdo relativamente as consequéncias do ndo cumprimento das regras de circulacdo
rodoviaria” (Pinto, 2016, p. 26).

No leque de competéncias inerentes a atividade policial, a PSP desenvolve diversas
acoes de fiscalizacdo de transito com o objetivo de promover a seguranca rodovidria,
direcionando essas agOes, tidas como preventivas, para comportamentos de risco que séo
uma realidade nas estradas portuguesas, como € o caso da conducdo sob o efeito do alcool
ou a conducdo sem habilitacdo legal. No que concerne a vertente preventiva no ambito do
transito, segundo Nassaro (2014, p. 29) “tem-se a convicc¢ao de que a simples presenca do
agente uniformizado numa operacdo bem como o posicionamento estratégico das viaturas

sdo capazes de coibir a pratica de um namero incalculdvel de ilicitos penais”.
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Posto isto, a realizacdo de operacdes de fiscalizacdo de transito influencia ndo sé os
indices de sinistralidade rodoviaria como também assume um papel preponderante no
sentimento de seguranga das populacbes e, por seu turno, funciona como um fator de

dissuasdo de comportamentos ilicitos.

5.2. Atomada de decisao policial durante as operacoes de fiscalizacao de
transito

O mundo é um lugar incerto, complexo e com uma grande quantidade e diversidade
de informac6es em circulacdo, assim a tomada de decisdo tornou-se ainda mais exigente,
sendo assim pertinente compreender como é que as pessoas tomam decisoes.

No que concerne ao decisor policial, podemos considerar que este possui as mesmas
limitacGes e constrangimentos que o decisor comum, mas quando enquadrado numa OFT é
também alvo de diversos fatores que exercem uma influéncia preponderante sob o seu
processo decisorio. Assim, para uma adequada compreensdo da decisdo humana, é
necessario desconstruir 0s processos percetivos, emotivos, e cognitivos que, em Ultimo caso,
levam a escolha de uma alternativa de decisdo (Svensson, 1979).

Rocha (2016) categorizou as operacdes de fiscalizacdo de transito, segundo o seu
planeamento, ambito, tipo e periodo em que decorrem, pelo que disponibilizamos para
consulta esta organizacao, de acordo com o originalmente apresentado, no Anexo 4. Segundo
esta classificacdo, temos que considerar que o processo decisério dos policias pode ser
influenciado caso se trate de uma OFT planeada seletiva tendo em conta que a atencéo dos
decisores é desviada para determinados tipos de veiculos ou infragcdes. A determinacao desse
tipo de atuacdo tem, frequentemente, na sua génese informacGes existentes de condutas
rodoviarias de indole contraordenacional ou criminal, as quais tém uma acumulacao
reiterada numa definida area e que carecem de uma intervencdo policial mais exaustiva. De
salientar que muitas dessas informacdes influenciam os decisores policias, aquando da
realizagdo de operagdes de ambito geral, uma vez que “as instituigdes criam estruturas de
ambiente que ndo se encaixam bem com 0s mecanismos de decisdo das pessoas e, em vez
disso, turvam as mentes e levam a escolhas erradas” (Todd & Gigerenzer, 2007, p. 170).

Para além das limitacOes inerentes a tipologia da operacdo de fiscalizacdo, que
condicionam a priori a decisdo policial, torna-se pertinente ter em consideracdo o conceito

de racionalidade ecoldgica utilizada para incorporar a estrutura ambiental no contexto da
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racionalidade limitada (Todd & Gigerenzer, 2007), uma vez que 0s policias enguanto
decisores ndo tém a capacidade de se abstrair dos fatores ambientais. Um condicionante é a
curta duracdo do tempo para dar ordem de paragem, uma vez que tem de enquanto o veiculo
se encontra no campo de visdo do policia. O local da operacdo também assume um papel de
destaque na influéncia sobre os elementos policiais uma vez pode estar a ser realizada numa
zona onde a velocidade dos veiculos é passivel de ser elevada, dificultando o processo de
selecdo/decisdo ou, por outro lado, esteja a decorrer numa area onde o fluxo de trénsito seja
mais lento ou reduzido. Adjacente a essas condicionantes, 0 nimero de vias existentes na
artéria onde ocorre a operacdo também influencia o processo decisorio, pois numa artéria
com uma sé via a ordem de paragem é mais facilmente transmitida do que numa artéria onde
0 numero de vias é maior. Outra condi¢do determinante e incontorndvel no &mbito dos
fatores ambientais para a decisdo atuacdo sao as condi¢Oes climaticas, tendo em conta que,
quando adversas, condicionam ndo s6 0 campo de visdo como também deixam os policias
mais atentos a sua prépria seguranca, pois a sua presenca pode ndo ser notada pelos
condutores dos veiculos.

A seguranca assume um papel fulcral como elemento influenciador do processo
decisorio tendo em consideracdo que o elemento policial ao dar ordem de paragem a um
determinado veiculo, tem previamente de verificar se estdo reunidas todas as condi¢des para
que os veiculos possam parar sem colocar em causa a integridade dos policias e dos demais
condutores.

Segundo Ratinho (2015), tendo em conta a diversidade de fatores que influenciam a
tomada de decisdo dos policias, estes procuram simplificar o processo de decisao através da
utilizacdo de pistas objetivas e subjetivas de informacéo. As pistas objetivas dizem respeito
aos fatores que sdo facilmente percecionados nos veiculos, requerendo um menor esforco
cognitivo (Ratinho, 2015), enquanto as pistas subjetivas necessitam de uma maior

capacidade de cognicdo por parte dos decisores e um maior recurso a memoria dos decisores.

Podemos assim afirmar que o processo decisorio dos elementos policiais no contexto
de operacdes de fiscalizagdo de transito € uma realidade complexa, e que se prende ndo sé
com fatores atinentes ao préprio individuo, mas também ao ambiente que o rodeia e ao cariz/

tipologia de operacdo de fiscalizagéo.
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5.3. Estudos sobre a tomada de decisao na atividade de fiscalizacao de
transito em Portugal

A investigacdo desenvolvida ao nivel nacional sobre a tomada de decisdo em
operacOes de fiscalizacdo de trénsito teve inicio com o estudo piloto de Ratinho (2015),
inserindo-se numa linha de investigacdo do Laboratorio de Grandes Eventos, do Centro de
Investigacdo do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguranca Interna. Nesse estudo,
Ratinho (2015, p. 34) procurou “compreender a estrutura dos processos cognitivos do
elemento policial que determinam a selecdo de um veiculo para fiscalizar, em detrimento de
um outro qualquer”, tendo recorrido a um ambiente simulado através da recriagdo de uma
operacdo de fiscalizacdo de transito com recurso a visualizacdo de trés videos de trafego na
cidade de Lisboa. Usando a abordagem da tomada de decis@o naturalista (j& apresentada),
estudou 20 policias muito experientes, do género masculino, a prestar servigo operacional
na DT de Lisboa e detentores do curso de transito. Ratinho (2015, p. 54) concluiu que, para
dar ordem de paragem a uma viatura, os policias usam maioritariamente informacao relativa
a caracterizacdo do veiculo (B.1 — pistas objetivas — classe/tipo de veiculo; e, idade do
veiculo), a partir da qual podem inferir a existéncia de uma infragdo ao Codigo da Estrada
(C.E.), bem como informacdo que permite caracterizar o condutor e o seu comportamento
salientando ainda que a atuacdo fortuita do decisor é rara, embora tenha sido possivel
verificar a sua ocorréncia.

Em 2016, Madruga estudou a decisdo de policias do género feminino, muito
experientes, também habilitadas com o curso de transito e em fungdes na DT de Lisboa,
comparando os seus resultados com os do grupo de Ratinho (2015), tendo chegado a
conclusdo que ambos os grupos decidem de forma semelhante, em concreto, atendendo
eminentemente a pistas informativas de carater objetivo, relativas ao veiculo e as
caracteristicas do mesmo.

Pinto (2016) estudou 20 policias do género masculino pouco experientes, habilitados
com o curso de transito e a exercer funcBes na DT do COMETLIS. Ao comparar 0s
resultados obtidos com os analisados na investigacdo de Ratinho (2015), chegou a conclusao
que tanto os elementos policiais do género masculino muito experientes como 0S menos
eperientes utilizam de forma mais significativa pistas relativas ao veiculo.

Rocha (2016), por seu turno, estudou 20 policias do género masculino muitos
experientes, habilitados com o curso de transito e a prestar servi¢co operacional na DT do
COMETLIS, comparando os seus resultados com os de Ratinho (2015). Dessa forma, Rocha
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(2016) concluiu que, ao contrario do até entdo observado, os decisores recorreram a pistas
fundamentadas nas caracteristicas do condutor.

Na investigacdo desenvolvida por Martinho (2017) estudou-se policias do género
feminino pouco experientes, com curso de transito, a prestar servico na DT do COMETLIS,
exercendo posteriormente uma comapracdo dos resultados com o dados analisados por
Madruga (2016) (policias do género feminino muito e pouco experientes). Fruto dessa
anélise comparativa Martinho (2017) concluiu que a forma de decisdo dos dois grupos €
muito semelhante, uma vez que, indepentedentemente da experiéncia dos decisores, estes
auxiliavam-se de pistas relativas ao veiculo antes de o mandar parar.

Verissimo (2017), estudou 26 policias do género masculino muito experientes,
habilitados com o curso de transito e a prestar servico na DT do COMETLIS, dividindo os
referidos decisores em dois grupos (o primeiro grupo constituido por 12 policias; e, o
segundo composto pelos restantes 14 policias — repetentes), que, por seu turno, visualizaram
diferentes videos. Através do seu estudo Verissimo (2017) concluiu que os 12 policias
revelavam um padrdo decisério semelhante aos participantes da investigacdo de Ratinho
(2015) uma vez que utilizavam para mandar parar um veiculo pistas informativas relativas
aos mesmos. Seguidamente Verissimo (2017), utilizou como um todo os 12 policias
pertencentes ao primeiro grupo do seu trabalho e os 20 policias do estudo de Ratinho (2015),
comparando-0s com os resultados dos 14 policias (repetentes). Dessa comparagdo concluiu-
se que os policias determinavam a ordem de paragem de um veiculo, através de pistas
informativas sobre a viatura. Noutra fase do estudo, Verissimo (2017) comparou oS
resultados dos 14 policias (repetentes) com os resultados de Rocha (2016) concluindo que
os primeiros fundamentam a sua decisdo em pistas relativas aos veiculos e os segundos em
pistas, como ja referido, relacionadas com o condutor.

Por ultimo, Bras (2018) salienta que tanto os policias do COMETLIS como o0s
policias do Comando Metropolitano do Porto (COMETPOR) utilizam nas suas decisdes
inerentes as OFT pistas informativas atinentes ao veiculo, por oposi¢do aos estudos
internacionais, cujos resultados apontam para um foco nas caracteristicas relativas ao
condutor; e, Lima (2018) debrugou-se sobre a importancia da formagdo para a tomada de
decisdo concluindo que os decisores policiais sem formacdo de transito utilizam pistas
relativas ao condutor enquanto que os decisores policiais com formacédo recorrem a pistas

inerentes ao veiculo para determinar a ordem de paragem.
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6. Formulac¢ido do problema de investigacao

As decisbes sdo parte inerente do quotidiano do Homem influenciando de forma
irrefutavel a vida dos individuos, ndo s nas coisas mais simples como também nas mais
complexas. Perante as inimeras fontes de informacéo disponiveis, 0s constrangimentos
temporais e as limitagBes intrinsecas ao ser humano que o impossibilitam de possuir
capacidades sobrenaturais, o decisor torna-se inapto para tomar decisées ideais corroborando
a afirmacéo de que o Homem ndo consegue atingir a otimizacao (Engel & Gigerenzer, 2004).
Com o intuito de tornar o processo decisorio menos complexo, os decisores geram e
auxiliam-se de ‘atalhos cognitivos’, ou heuristicas, que “facilitam, sob as circunstancias
apropriadas, a cogni¢do” (Fikentscher, 2004, p. 209), possibilitando encontrar uma solugédo
satisficing quando a otimizacao esta fora de alcance (Simon, 1955; Gigerenzer, 2004).

Procurando estudar como as pessoas decidem em ambiente real, a NDM veio descrever
como as pessoas utilizam as suas experiéncias e conhecimentos contextuais para decidir
(Rocha & Agnes, 2017).

O decisor policial, para além de ser alvo das mesmas limitacdes que o decisor comum,
enfrenta ainda a complexidade do ambiente mutével e adverso no qual exerce a sua misséo
bem como a pressdo do tempo e o simbolismo da farda que enverga e que conota na sua
atuacdo uma elevada responsabilidade para com a sociedade. Paralelamente, o escrutinio dos
Orgaos de comunicacdo social (OCS) face a atuacdo policial assume um papel preponderante
no processo de tomada de decisdo. Tal situacdo justifica-se pelo facto de nenhuma outra
instituicdo publica ter um contacto tdo direto e intrusivo no quotidiano dos cidad&os e
nenhuma outra representar de modo téo significativo o poder do Estado (Lourenco, 2012),
fazendo com que as operag6es policiais estejam na primeira linha dos diretos televisivos e,
em consequéncia, submetidas a um acentuado controlo social (Oliveira, 2015).

Tendo em conta 0 exposto, a elaboracdo deste estudo sobre a tomada de decisdao em
contexto naturalista pretende analisar e compreender de forma mais aprofundada o processo
de tomada de decisdo policial aquando de uma operacédo de fiscalizacdo de transito, dando
prossecucdo a investigacao iniciada por Ratinho (2015).

Para o efeito, pretendemos: (1) compreender 0s processos cognitivos que influenciam
a tomada de deciséo dos policias, mais concretamente no que diz respeito ao processo de
selecdo de viaturas em operagdes de fiscalizagdo de transito; (2) entender a forma como os

policias gerem a informacdo disponivel no momento da sua atuacdo e o relevo que lhe
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atribuem; e, (3) perceber se as pistas informativas utilizadas para tomar a decisdo
determinam a ordem de paragem de viaturas que, efetivamente, apresentam alguma
contraordenacdo ou ilegalidade ao C.E., desta forma revelando a adequacédo, ou nédo, dos
indicadores sinalizados (acertos ou erros, considerando a TDS).

Tal comparacdo possibilitara verificar as semelhancas e diferencas, de forma
superficial, entre 0s mecanismos envolvidos no processo decisorio em contexto real face aos
resultados ja conhecidos obtidos em ambiente simulado.

O facto de o presente trabalho se desenvolver com base no estudo de tomada de decisé@o
em contexto naturalista poderéa revelar-se de elevada pertinéncia para a Policia de Seguranca
Publica uma vez que possibilitara compreender o modo como os policias tomam decisdes na
sua area de atuacdo e, por seu turno, numa vertente mais formativa os resultados obtidos
poderdo ser integrados na formacao dos elementos policiais com o intuito de aperfei¢oar o

seu desempenho nas abordagens a viaturas.
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Capitulo II - Método

1. Enquadramento

Este trabalho insere-se na Linha de Investigacdo criada no Laboratorio de Grandes
Eventos do Centro de Investigacdo do ISCPSI, que se debruca sobre a investigacdo sobre a
“tomada de decisdo e atividade policial”. Seguindo 0 mesmo procedimento metodoldgico
dos estudos de Bras (2018), Lima (2018), Madruga (2016), Martinho (2017), Pinto (2016),
Ratinho (2015), Rocha (2016) e Verissimo (2017), mas ao contrario destes, o estudo foi
realizado fora do laboratdrio e aproximou-se, definitivamente, da realidade da atividade
policial. De facto, a investigacao que ora se relata decorreu em ambiente real, acompanhando
operacdes de fiscalizacdo de transito no terreno.

2.  Participantes

Participaram no estudo 18 policias, habilitados com o Curso de Transito e a prestar
servico na DT do COMETLIS da PSP. O leque etério dos policias varia entre os 31 e 0s 51
anos, e o tempo de experiéncia varia entre 0s cinco e os 25 anos, sendo, por isto, considerados

elementos muito experientes.

3.  Estudo de casos multiplos

Tendo em consideracdo que a investigacdo tem de ser adequada ao objeto de estudo
(Coutinho, 2014) podemos optar por estudos de natureza quantitativa ou qualitativa. O
paradigma quantitativo postula uma concecdo global positivista, hipotético-dedutiva,
particularista, orientada para os resultados relacionados com as Ciéncias Naturais enquanto
o0 paradigma qualitativo postula uma concecdo mais indutiva, subjetiva e orientada para as
ciéncias sociais (Carmo & Fereira, 2008). Desta forma escolhemos para a elaboragdo do
presente trabalho o método qualitativo, uma vez que procura “compreender os fendémenos
segundo a perspetiva dos sujeitos, ou seja, dos participantes da situagdo em estudo” (Godoy,
1995, p. 58).

Este estudo fundamenta-se na teoria da tomada de decisdo naturalista que, como
mencionado antes, procura entender como as pessoas tomam decisdes em contextos reais

que sao significativos e familiares para elas (Lipshitz et al., 2001) e a forma como usam a
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sua experiéncia. Com o intuito de compreender o processo decisorio, torna-se necessario
utilizar métodos que privilegiam o entendimento dos comportamentos, a partir da perspetiva
dos sujeitos da investigagéo, recolhendo os dados em fungéo de um contacto aprofundado
com os individuos, nos seus contextos ecoldgicos naturais (Forgas, 1995).

Assim, recorremos a observacdo em contexto natural enaltecendo o facto de que a
pesquisa naturalistica pode ser vista como sindénimo de pesquisa qualitativa, procurando
diferenciar os estudos conduzidos no ambiente natural dos sujeitos daqueles desenvolvidos
em situacOes de laboratério ou em ambientes controlados pelo investigador (Godoy, 1995).
Tendo em consideragdo que na designagao ‘naturalistica’ encontra-se subentendida a ideia
de que os sujeitos séo observados no seu habitat, de forma né&o-participante, a investigacéo
qualitativa “procura ndo gerar reagdes que possam alterar o curso natural dos factos”
(Briocefio-Léon, 2003, p. 160).

Por outro lado, devido a necessidade de obter informacéo verbal por parte do decisor
e melhor compreender o processo decisério numa operacdo de fiscalizacdo de transito,
recorrermos a técnica Stimulated Retrospective Think Aloud (SRTA), através da qual os
participantes verbalizaram a sua experiéncia de interacdo ap6s o fim de uma tarefa
produzindo assim, dados complexos e explicativos (Liapis, Katsanos, & Xenos, 2018).

Realizamos varios estudos de caso ou, mais propriamente, estudo de casos multiplos
(Yin, 2003). Existem, porém, estudos de caso Unico e estudo de casos multiplos. O primeiro
¢ “analogo a um tnico experimento” (Yin, 2009, p. 47), ou seja, 0 investigador debruga-se
apenas sobre um caso ou um determinado fendmeno dentro de uma realidade fixa. O estudo
de casos multiplos é considerado mais forte (Yin, 2009) uma vez que estuda mais do que um
caso, exigindo assim mais recursos e mais tempo (Yin, 2009) ao mesmo tempo que produz
resultados mais sustentados tendo em conta que o investigador pode recorrer a processos de
triangulacdo metodoldgica ao utilizar e comparar mais do que uma vez 0 mesmo método e
0s dados obtidos (Stake, 2005; in Bergh & Ketchen, 2009).

Assim, o presente estudo diz respeito a um estudo de casos multiplos uma vez que
tem como objetivo demonstrar os padrdes de comportamento que transpdem a atuagédo dos

policias através de diversos estudos de caso.
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4.  Corpus

O corpus ¢ considerado “o conjunto dos documentos tidos em conta para serem
submetidos aos procedimentos analiticos” (Bardin, 2016, p. 96). Para a realizacdo deste
trabalho procedemos a constituicdo de dois corpus. O primeiro foi constituido por todos os
dados obtidos através da aplicacdo da técnica SRTA; o segundo é composto pela informagéo

complementar recolhida através da aplicacdo de um guido de entrevista.

5. Instrumentos de recolha de dados

5.1. Observacao no terreno

Com o intuito de aproximar o estudo a mutabilidade do mundo real no qual decorre a
atuacdo policial em contexto de fiscalizagdo rodoviaria, acompanhamos no total nove
operacdes de fiscalizacdo de transito diurnas na cidade de Lisboa, com duragdo
compreendida entre uma hora e duas horas e meia. A escolha dos locais onde as operacgdes
decorreram foi da inteira responsabilidade dos chefes das equipas de fiscalizagdo, de modo
a evitar qualquer tipo de influéncia da nossa parte e a garantir a naturalidade da atuacao
policial. Durante as nove opera¢des de transito procedeu-se, de forma ininterrupta, a recolha
de imagens da acdo fiscalizadora por parte dos decisores empenhados no estudo, com o
intuito de captar ndo sé a viatura a quem foi dada ordem de paragem, como também toda a
conjuntura envolvente da operacdo. Refira-se, desde ja, que foram obtidas as devidas

autorizacdes (cf. Anexo 6).

5.2. Visualizacao de imagens

Apbs o terminus de cada operacdo de fiscalizacdo de transito, procedeu-se a
visualizagdo, em ambiente laboratorial, das filmagens da atuacéo policial.

Através das imagens captadas, 0s policias presentes na operacdo tiveram a
possibilidade de rever todos os veiculos que haviam sido alvo da sua ordem de paragem,
justificando simultaneamente o0 motivo que os levou a tomar essa decisao através da técnica
SRTA.
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5.3. Stimulated retrospective think aloud

O estudo do comportamento humano é dificil, ndo por ser inacessivel mas porque é
extremamente complexo (Skinner, 2003), remetendo para um conjunto de processos
cognitivos aos quais apenas se acede estudando a atividade mental dos individuos.

Com o intuito de conseguir aceder a informacdo em causa, torna-se necessario utilizar
técnicas como o think aloud (pensar em voz alta) uma vez que a mesma, em muitos casos, é
a Unica fonte de informacgdes sobre os processos cognitivos (Someren et al., 1994)
“especialmente durante atividades baseadas na linguagem” (Charters, 2003, p. 68).

A técnica think aloud ¢ um método de pesquisa através do qual os individuos falam
em voz alta quaisquer palavras em mente enquanto concluem uma determinada tarefa
(Charters, 2003). O think aloud é ainda tido como um meio de validar ou construir teorias
de processos cognitivos, em particular de resolucao de problemas, que ao evitar informagdes
‘falsas’, permite obter dados diretos sobre a formulacdo da solu¢do de um determinado
problema (Someren et al., 1994).

No entanto, algumas questdes foram levantadas sobre a técnica think aloud pois
considerava-se que as elocugdes em voz alta também podem variar em quantidade e
qualidade (Charters, 2003) podendo causar um efeito negativo no desempenho das tarefas.
Com o intento de resolver esse problema surgiu a técnica de pensar em voz alta estimulada
retrospetivamente — Stimulated Retrospective Think Aloud (SRTA) — que embora envolva
uma recuperacdo dificil da meméria de longo prazo, este permite fazer a combinacdo com
os dados coincidentes da memdria de trabalho (Charters, 2003). A técnica SRTA é
considerada um método que permite recolher a verbalizacdo do desempenho de um
individuo mesmo apds ter terminado a realizacdo da tarefa (Guan, Lee, Cuddihy, & Ramey,
2006).

Tendo em conta que neste trabalho os participantes verbalizaram a sua experiéncia de
interacdo apds o terminus de uma tarefa ou de um conjunto de tarefas (Liapis et al., 2018),
usamos 0 método SRTA. Apesar de existir a possibilidade de se perder alguma informacao
devido a eventuais dificuldades de recordacdo, o SRTA € capaz de produzir dados
elucidativos, uma vez que os participantes ndo se encontram sob pressdo no momento da
verbalizagcdo dos seus pensamentos, eliminando assim o risco de reatividade que existe
(Liapis et al., 2018). Paralelamente, atraves de uma analise mais pormenorizada do SRTA
percebemos que este fornece informagdes adicionais sobre as inferéncias do participante e
as estratégias sobre a conclusdo das tarefas (Guan et al., 2006).
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54. Entrevista

Segundo Haguette (1997, p.86) a entrevista € um “processo de interagdo social entre
duas pessoas na qual uma delas, o entrevistador, tem por objetivo a obtencdo de informagdes
por parte do outro, o entrevistado”, podendo esta assumir diferentes formatos, e variando
também quanto a estrutura e diretividade.

No presente trabalho utilizamos o formato semiestruturado, dando assim ao
entrevistado “a possibilidade de discorrer sobre o tema proposto” (Boni & Quaresma, 2005,
p. 75). A entrevista semiestruturada caracteriza-se por partir de um roteiro (ou guido) com
perguntas abertas, sendo indicada para estudar um determinado fenémeno junto de uma
populacdo especifica (Manzini, 2012), neste caso, a tomada de decisdo junto de policias
fiscalizadores de transito. Usando este formato proporciona-se flexibilidade ao entrevistado
para esclarecer duvidas e dar as suas respostas, e também ao entrevistador para a colocacao
de questdes complementares a fim de entender melhor o objeto em estudo (Manzini, 2012).
Além disso, este tipo de entrevista permite a sua elasticidade quanto a duracéo,
possibilitando assim aprofundar determinados assuntos, promovendo uma interagdo entre
entrevistador e entrevistado favoravel a obtencéo de respostas espontaneas e a abordagem
de assuntos mais complexos (Boni & Quaresma, 2005). Segundo Boni e Quaresma (2005,
p. 75) “quanto menos estruturada a entrevista maior sera o favorecimento de uma troca mais
afetiva entre as duas partes”, facilitando o acesso aos significados pessoais das suas atitudes
e comportamentos.

Optamos por utilizar o guido de entrevista elaborado por Ratinho em 2015 de forma a
acautelar a possibilidade de um elemento policial ndo dar ordem de paragem a qualquer
veiculo durante uma operacao de fiscalizacdo de transito, assim permitindo a recolha de
informagéo.

As respostas obtidas nas entrevistas foram gravadas, tendo os entrevistados assinado
um termo de consentimento informado (cf. Anexo 7), possibilitando desta forma que os
mesmos mantivessem o seu comportamento natural, sem inibi¢cdes em funcéo da gravacédo
(Perdigao, Herlinger, & White, 2012).
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6. Instrumentos de analise de dados

6.1.1. Analise de conteudo

Segundo Bardin (2016) a analise de contetido € um conjunto de técnicas de analise das
comunicaces, que utiliza procedimentos sistematicos e objetivos de descri¢do do conteido
das mensagens tendo como intengdo a inferéncia de conhecimentos relativos as condicdes
de producéao (ou de recepcao), inferéncia esta que recorre a indicadores que podem ou nédo
ser quantitativos.

A interpretacdo de informacdo através da analise de conteido, para Campos (2004), é
realizada em trés fases: pré-exploracdo do material ou de leituras flutuantes do corpus das
entrevistas; selecdo das unidades de analise (ou unidades de significados); e, processo de
categorizacdo e subcategorizacdo. Assim, a andlise de contetdo pode desenvolver-se,
segundo Ghiglione e Matalon (in Pais, 2004) através da utilizacdo de dois tipos de

procedimentos:

procedimentos fechados, sustentados por um quadro tedrico ou por investigacao
anterior realizada a partir de onde se definem, a priori, categorias de analise;
procedimentos abertos ou exploratérios, em que nao existe qualquer grelha categorial
a partida, emergindo as categorias do préprio corpus quando ficam evidentes certas

propriedades caracteristicas dos textos. (p. 254)

No que concerne a categorizagdo esta é tida como um procedimento de agrupamento
de dados considerando a parte comum existente entre eles, facilitando assim a analise da
informacdo (Moraes, 1999). Por seu turno, as categorias, “sao rubricas ou classes, as quais
reinem um grupo de elementos (unidades de registo, no caso da analise de contetdo) sob
um titulo genérico, agrupamento esse efetuado em razdo dos caracteres comuns destes
elementos” (Bardin, 2016, p. 117). Para Vala (1986, p. 110) a categorizagao “é uma tarefa
que realizamos quotidianamente com vista a reduzir a complexidade do meio ambiente,
estabiliza-lo, identifica-lo, ordena-lo ou atribuir-lhe sentido”.

Segundo Bardin (2016) um bom conjunto de categorias deve de possuir determinadas
qualidades como é o caso: da exclusdo mutua - cada elemento ndo pode ser codificado em

mais de uma categoria ou subcategoria; da homogeneidade das categorias; da pertinéncia —
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a categoria deve ser adaptada ao material de analise escolhido; da fiabilidade que ¢é alcancada
quando “um mesmo analista em dois momentos diferentes do tempo, classifica da mesma
forma uma unidade de registo” (Esteves, 2006, p. 123); e da produtividade - um conjunto de
categorias é produtivo se fornece resultados.

Outro pardmetro a ter em consideragdo ¢ a validade uma vez que “a validacdo dos
resultados de uma pesquisa culmina numa exigéncia bésica em qualquer campo cientifico,
seja ela de carater qualitativo, seja quantitativo” (Mozzato & Grzybovski, 2011, p. 741). Por
outras palavras a validade ¢é “a qualidade dos resultados da pesquisa que nos leva a aceita-
los como verdadeiros” (Krippendorff, 2004, p. 313). Com o intuito de aplicar o quadro
categorial elaborado por Bras (2018) para a analise do conteddo SRTA bem como das
respostas obtidas através das entrevistas, & necessario proceder a sua replicacdo deste modo
“todos os passos devem ser claros e justificados, proporcionando, por exemplo, a sua réplica
por outros investigadores” (Pais, 2004, p.251).

Com a elaboracéo do presente trabalho, o quadro categorial elaborado por Bréas (2018)
foi alvo alteracbes relativamente ao numero de categorias nele existente, e foram
acrescentados e completados alguns indicadores que surgiram através da analise do contetdo

SRTA e das entrevistas.

1. Procedimento

Obtidas as necessarias autorizagdes (cf. Anexo 6) foi feito o acompanhamento de
nove operacdes (com duracdo compreendida entre uma hora e duas horas e meia) de
fiscalizacdo de transito, o que proporcionou uma observacdo de todo o processo de
fiscalizagdo em contexto real.

N&o obstante terem sido concedidas as autorizagfes necessarias a prossecucdo deste
estudo, procedeu-se a marcacdo de uma reunido com a Comandante da Esquadra de
Fiscalizacdo Técnica da DT do COMETLIS, com a investigadora e com a orientadora da
dissertacdo, sendo esta ultima a responsavel pela Linha de Investigagdo onde o presente
trabalho se insere, do ISCPSI, possibilitando desta forma enquadrar o trabalho, explicar o
método a utilizar, bem como esclarecer eventuais davidas, tanto mais que se trata da primeira
investigacao deste genero a realizar-se em contexto real.

Posteriormente procedeu-se a articulacdo com a DT do COMETLIS para diligenciar

0 acompanhamento das operagdes de fiscalizagdo rodoviaria, para recolha de dados,
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processo que decorreu entre o dia 26 de novembro de 2018 e o dia 22 de marco de 2019.
Numa fase seguinte, perante a todos os participantes foi dado a conhecer o objetivo da
investigacdo, o método utilizado e novamente procedeu-se ao esclarecimento de todas as
duvidas dos decisores, tendo-se solicitado a assinatura de termos de consentimento
informado. De salientar que esta elucidacdo foi repetida aos participantes, em cada nova
operacdo, procurando assim criar um ambiente de confiangca propicio a boa execucdo do
estudo.

Dada por terminada cada operacéo de fiscalizacdo de transito, a investigadora e 0s
participantes deslocavam-se ao Laboratdrio de Grandes Eventos do ISCPSI com o objetivo
de, ao visualizar as imagens captadas durante o ato de fiscalizacdo, os policias relembrarem
a sua atuacao e esclarecerem os motivos que estiveram na origem das ordens de paragem.

No Laboratério, solicitimos aos participantes que recordassem a sua atuacdo de
fiscalizacdo referindo os motivos que os levaram a decidir dar ordem de paragem aos
veiculos por si abordados, informando-nos assim do seu processo decisorio através da
SRTA. No final, recorreu-se a um guido de entrevista de modo a acautelar eventuais
situacOes que ndo estivessem refletidas na atuacéo de fiscalizacdo em causa e que pudessem
ser objeto de interesse, possibilitando assim completar a informacéao previamente recolhida.
Importa referir que tanto o SRTA como as respostas dadas na entrevista foram gravados e
alvo de andlise com base no quadro categorial definido.

Relativamente ao quadro categorial (cf. Anexo 8), foi necessario acrescentar alguns
indicadores: i) “conduzir em sentido proibido/em contramdo”, da subcategoria
“comportamental — infracgao (A.1); ii) “Uber”, da subcategoria “pistas-objectivas (B.1). Foi
acrescentada uma categoria: “local da fiscaliza¢ao” (D), com o indicador “local da realizagdo
da operagdao”. Na subcategoria “comportamental-suspei¢ao” (A.2), foi acrescentado no
indicador “fuga a fiscaliza¢do”, “ndo olhar para o policia”. Dentro da mesma subcategoria,
no indicador “velocidade da manobra”, foi adicionado o “tipo de conducao”.

Foram ainda completadas as designacdes de outros indicadores: na categoria
“condutor” (A), o indicador “fuga” foi acrescentada “nao olhar para o policia”; ao indicador
“velocidade da manobra” foi adicionado o “tipo de condugdo”; por fim, no indicador
“conducdo sob efeito do alcool”, encontram-se agora elencados a “condu¢ao com 6culos de
sol e/ou vidros embaciados”. Relativamente a categoria “veiculo” (B), o indicador “uso de
peliculas nos vidros” expandiu-se também para “vidros escuros e¢/ou fumados/ vidros

tapados”; o indicador relativo a “dimensao dos pneus” deixou de se referir somente a largura
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excessiva relativa ao veiculo, para passar a abranger a largura inferior dos mesmos; no
indicador “veiculo conectado com atividades ilicitas/criminais™, consta agora com “conexao
do mesmo com pessoas com problemas criminais”; quanto ao indicador “tdxi” e aos
requisitos que deve cumprir, acrescentou-se o “Certificado de Aptiddo Profissional (CAP)”;
no indicador “veiculos para transporte de criancas”, acrescentou-se a ‘“‘verificagdo de
possibilidade de abertura pelo interior do veiculo”; por fim, ainda dentro da mesma
categoria, no indicador “incumprimento”, foi adicionada a “regularizagdo da cor”.

Com vista a responder as questdes de investigacdo antes formuladas, realizou-se dois
estudos. O primeiro visa, como se disse, compreender 0s processos cognitivos envolvidos
na tomada de decisdo dos policias durante as OFT, que levam a sele¢do de um veiculo para
mandar parar, percebendo de que modo gerem a informacgdo disponivel no momento da
atuacdo e o relevo que lhe atribuem (estudo 1). O segundo pretende aferir da validade das

pistas informativas utilizadas, tomando como base a teoria da detecédo de sinal (TDS).
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Capitulo 1ll — Resultados e discussao

1. Estudol1

1.1. Apresentaciio dos resultados

Os resultados abaixo apresentados (cf. Figura 1) dizem respeito a andlise realizada
através do quadro categorial (cf. Anexo 9) considerando todas as categorias e subcategorias
estabelecidas e fornecem uma visao acerca de como os policias tomam a decisdo de mandar

parar um veiculo para fiscalizac&o.

A - Condutor

A.1 - Comportamento - infraccéo
A.2 - Comportamento - suspei¢do
A.3 - Comportamento - especifico
A.4 - Caracterizagdo

B - Veiculo

B.1 - Pistas - Objectivas

B.2 - Pistas - Subjectivas

C-AoAcaso [ 29

D - Local da Fiscalizagdo [ 3

200

Figura 1. Distribuicdo das u.r. na grelha categorial stimulated retrospective think aloud. Cada cor
representa uma categoria diferente. As colunas com contorno a preto referem-se as categorias, cujo valor
é a soma dos valores das subcategorias correspondentes. As colunas sem contorno tratam-se de
subcategorias, com o nimero das respetivas U.r..

Como se pode observar na figura, para dar ordem de paragem a um determinado
veiculo os policias utilizam frequentemente informacdo sobre o veiculo com o intuito de
confirmar se existe ou ndo alguma infracdo ao C.E. (B- Veiculo; e.g. EP_2 “Este carro
mandei-o parar pelo estado dele”; EP_3 “Eu mandei parar este motociclo porque tém
ocorrido muitas situagdes com este tipo de motociclos de baixa cilindrada). Embora com
menor frequéncias, os decisores também recorrem a informaces relativas aos condutores
das viaturas, mais concretamente no que diz respeito a questdes comportamentais e fisicas,
para recolherem indicios sobre o cometimento de uma determinada infragdo ao C.E. (A-
Condutor; e.g. EP_1 “Era uma suspeita de cinto de seguranga do passageiro”; EP_3 “Nem

um nem outro tinha feito o pisca”; EP_8 “Abordagem atendendo a idade da pessoa”).
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Uma vez que o meio envolvente influencia a tomada de decisdo, surge, como
mencionado anteriormente, uma nova categoria referente ao efeito do local onde decorreram
as operacOes de fiscalizacdo de transito na tomada de decisdo. Contudo, é de salientar que
somente um elemento policial referiu o contexto envolvente da operacdo de fiscalizacdo
como determinante para a sua atuacdo (D- Local da fiscalizacdo; e.g. EP_13 “Nesta zona
também ha muitas carrinhas de mercadorias a fazer transportes ilegais”; “O tipo de veiculo
enquadrado com o local. Um carro [que] pode ser mais suspeito no meu entender numa zona,
ndo € o mesmo que noutra zona”). Ndo obstante, decidiu-se pela abertura desta nova
categoria considerando o facto de se estar a estudar a tomada de decisdo em ambiente real.

Por fim, a atuacdo inopinada do decisor policial, apesar de ndo ser frequente, também
se verifica no decorrer deste tipo de operagdes (C- Ao acaso; e.g. EP_9 “Modo geral ¢ tudo
um pouco (...) aleatdrio, palpites, intuigdes”; EP_11 “Este aqui foi aleatorio”; EP_12 “Ainda
nao tinha mandado parar nenhum’).

Com o intento de discorrer sobre as pistas informativas relativas ao veiculo que os
policias usam para dar ordem de paragem, observe-se a figura 2. Nesta encontram-se 0s
indicadores utilizados de forma mais recorrente pelos decisores (os demais indicadores
relativos ao veiculo encontram-se para consulta no anexo 10). Como se pode ver, os policias
privilegiam a utilizagdo de pistas objetivas (B.1) recorrendo assim a informagéo facilmente
apreendida através da observacdo ‘a olho nu’ de uma determinada viatura (B.1- e.g. EP_1

“Eu fiscalizei porque ele ja era bastante antigo”; EP_11 “Foi o estado geral da carrinha™).

B.1- Aspeto do veiculo [N 34
B.1 - Classe/Tipo especifico NGNS 25
B.1 - Idade do veiculo NN 15
B.2 - Habilitacdo legal para conduzir [N 13
B.1 - Inspecdo sinalizada pela matricula |G 12
B.2 - Guias de transporte [N 8

B.2 - Fiscalizacdo geral [N 8

Figura 2. Distribuicdo das u.r. pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria B — Veiculo.
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Esmiucando a anéalise das pistas utilizadas relativas ao veiculo, e considerando
apenas as sete mais frequentes, o aspeto do veiculo parece ser determinante para originar
uma ordem de paragem (e.g. EP_11 “O primeiro logo assim ¢ o estado geral da viatura”;
EP 15 “Também ¢ um carro um bocadinho sujo”; EP_18 “Esta viatura foi mandada parar
porque chamou a aten¢do pelas suas dimensdes”). Outro indicador que resulta na decisdo de
mandar parar é a classe/tipo de veiculo (e.g. EP_1 “Este foi pelo veiculo, pelo tipo de
veiculo”; EP_6 “Neste tipo de veiculo vé-se muito que se sentam em cima do cinto de
seguranga”). Seguidamente, podemos salientar a utilizacdo da pista relativa a idade do
veiculo por parte do decisor policial (e.g. EP_5 “Era para saber se transportava alguma coisa
(...) ja tem alguma idade”; EP_8 “E um carro ja com alguma idade”).

Diga-se, entretanto, que os indicadores ‘aspeto’ e ‘idade’ do veiculo, quando somados,
perfazem 37,12% das sinalizacGes feitas com recurso a pistas objetivas, o que permite dizer
que a aparéncia dos veiculos parece ser determinante para o mandar, ou nao, parar.

As pistas subjetivas relativas ao veiculo (B.2) sdo menos utilizadas. Contudo, 0s
policias fundamentam também as suas decisdes em indicadores como: a habilitacdo legal
para conduzir (e.g. EP_5 “Muitas vezes eles deixam caducar a documentagdo”; EP_10
“Mandei parar para ver se¢ tinha carta de condugdo”); a confirmacéo de guias de transporte e
respetiva carga (EP_5 “Era para saber se transportava alguma coisa”; EP_10” [confirmar] as
mercadorias que transportam mediante a guia de transporte™); e, a fiscalizacdo geral (EP_8
“Esta situagdo ¢ um a fiscalizagdo normal”; EP 11 “Inspecdo, foi para confirmar a
inspecao”).

Como referido anteriormente, a informacdo extraida através da observacdo do
condutor e do seu comportamento (A- Condutor) tem uma influéncia menor na deciséo dos
elementos policiais no seu palco de operagdes, porém carece também de atencdo. Na figura
3 encontra-se espelhados os indicadores e as respetivas u.r. verificados com mais frequéncia
no processo decisorio dos policias, encontrando-se 0s demais indicadores, para consulta, no
anexo 11.
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A.2 - Velocidade da manobra/tipo de _ 19
condugao
pd-reagzo [ -
A.2 - Fuga a fiscalizagao _ 12
A.4 - Aspeto fisico _ 9
A4-idade [ -
A.3 - Condugdo sob efeito do alcool _ 5

Figura 3. Distribuicdo das u.r. pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria A
— Condutor.

Observando a figura 3, percebe-se que a velocidade da manobra/tipo de conducéo é
o indicador que mais leva os policias a dar ordem de paragem (A.2- Comportamental —
suspeicao; e.g. EP_1 “Primeiro as manobras. Se o mesmo fizer uma infragdo grave ou que
ponha alguém em perigo ¢ logo para mandar parar”; EP_3 “Apresentou vir um bocadinho
com excesso de velocidade”; EP 4 “As vezes ¢ as manobras que eles fazem antes de
chegarem ao nosso ponto”). Mas, a reacdo do condutor perante os policias mostra-se como
um indicador de relevo para a determinacdo da sua atuacdo (A.4- Caracterizacdo; e.g. EP_1
“Se for uma situagdo que eu consiga avaliar o condutor e a reagdo do mesmo perante o
policia, também ¢é [um motivo para mandar parar]”; EP_9 “Apercebi-me que ela vinha um
bocadinho atrapalhada”; EP 16 “Depende se vem com algum receio quando nos vé”).
Também é relevante, para a decisao dos policias, o indicador que indicia que o condutor esta
a tentar fugir a fiscalizagédo (e.g. EP_1 “Contudo sem ter ninguém a frente, 0 mesmo estava
a olhar seguidamente para a sua esquerda a fim de mudar de dire¢do e evitar a fiscalizagdo”;
EP 3 “Se estiver muito proximo do veiculo da frente parece que se estd a querer esconder
de alguma coisa, ou muda de faixa assim que nos v€¢”; EP_5 “Eu aqui verifiquei que os
mesmos encostaram & esquerda antes de chegar & operacéo e fiquei na duvida se estavam a
tentar evitar serem fiscalizados ou nao”). De notar, ainda, a utilizacdo de indicadores
relativos ao aspeto fisico do condutor (e.g. EP_5 “Aspeto dos condutores, neste caso a

indumentaria”; EP_9 “E o aspeto visual do condutor”; EP_16 “A cara da pessoa”) e a idade
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do condutor (e.g. EP 1 “O condutor também ja era de alguma idade”; EP_8 “Por causa da
idade da senhora”) como determinantes para os policias darem ordem de paragem. Por fim,
a selecdo de veiculos para mandar parar sem um motivo especifico, ou seja, sem se basearem
em pistas informativas (C), ocorreu 29 vezes (cf. Figura 4). Tal pode indiciar que € a postura
preventiva ou o espirito de missao que estdo na base da tomada de deciséo nestes casos (e.g.
EP 4 “Normalmente ¢ aleatério”; EP 12 “Fiscaliza¢do aleatoria, um veiculo normal”;

EP 16 “Normalmente ¢ aleatorio™).

C - Aleatorio 22
C - Curiosidade do elemento policial 6

C - Para ndo estar sem fiscalizar 1

Figura 4. Distribuicdo das u.r. pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria C — Ao

acaso.

Vejamos, agora, e de forma resumida, a distribuigdo das u.r. pelos seis principais
indicadores utilizados pelos policias e que determinaram as ordens de paragem das viaturas
(cf. Figura 5). Uma vez mais, fica patente que as pistas objetivas relativas ao veiculo (B.1)
sdo as mais frequentemente sinalizadas, nomeadamente o aspeto, a classe/tipo e a idade do
veiculo. Mas percebe-se que os policias também mandar parar sem se basearem em
quaisquer indicadores (C), ou a partir da avaliagdo que fazem da velocidade da manobra ou
do tipo de condugdo praticada (A.2) ou, ainda, quando verificam a reacdo dos condutores a

presenca dos policias no terreno (A.4).

B.1 - Aspecto do veiculo [N 34
B.1 - Classe/tipo especifico [ NG 5

C - Aleatério 22

A.2 - Velocidade da manobra/tipo de I 1

conducdo

B.1 - Idade do veiculo [ 15

A4 -Reacio N 14 .
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Figura 5. Distribuicdo das u.r. pelos seis principais indicadores utilizados pelos decisores
e que determinaram as ordens de paragem das viaturas.

12 Lo i

O processo de tomada de decisdo é inerente ao quotidianos de todos os seres
humanos, contudo “num mundo incerto, com maior complexidade e maior quantidade e
diversidade de fluxo de informagdes, a tomada de decisdo ¢ ainda mais exigente” (Pais &
Felgueiras, 2016, p. 48), tornando-se assim importante perceber “como ¢é que os decisores
lidam com a incerteza” (Lipshitz & Strauss, 1997, p. 149).

No decorrer das operagdes de fiscalizagdo de transito, os policias sdo “confrontados
com a necessidade de decidir que veiculos escolher para fiscalizar” (Ratinho, 2015, p. 57),
utilizando para o efeito estratégias de decisao que simplifiquem o processo de sele¢do uma
vez que sdo incapazes de saber tudo sobre determinado assunto e de processar toda a
informacao disponivel (Pais & Felgueiras, 2016) e porque tém que ser rapidos a decidir dada
0 reduzido intervalo de tempo que tém para o fazer.

Assim, com o intuito de decidir que veiculos fiscalizar, os policias utilizam
heuristicas que permitem a resolucdo de um problema. A utilizacdo de heuristicas rapidas e
frugais que “usam pouca informacdo e computagdo para tomar uma variedade de decisdes”
(Gigerenzer & Todd, 2000, p. 729) é frequentemente verificada devido a sua simplicidade,
0 que lhes permite serem robustas caso se deparem com mudangas ambientais, permitindo-
Ihes generalizar caso surjam novas ou semelhantes situacdes (Gigerenzer & Todd, 2000).
Em determinadas situacdes verificdmos a utilizacdo da heuristica fundamentada em apenas
uma razdo (one-reason decision making) “ndo apenas por se revelar mais rapido e simples,
mas por ser mais preciso e preditivo que uma multiplicidade de equagdes matematicas”
(Ratinho, 2015, p. 58; e.g. EP_6 “Veiculo estrangeiro”; EP_17 “E um carro com alguma
idade”).

Outra heuristica digna de registo neste estudo € a heuristica de disponibilidade, que
¢ “uma distingdo gradativa entre itens na memoria e € medida pela ordem ou velocidade com
que eles vém a mente” (Goldstein & Gigerenzer, 2002, p. 77). Por outras palavras, através
da heuristica da disponibilidade o decisor policial avalia a “frequéncia e a probabilidade de
determinado evento ocorrer, de acordo com a facilidade com que conseguimos trazer esses

eventos para a mente” (Tversky & Kahneman, 1974, p. 1127); e.g. EP_3 “Eu mandei parar
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este motociclo porgque tém ocorrido muitas situa¢des com este tipo de motociclos”; EP_7
“Normalmente estes carros de mercadorias quando tém assim cores muito fora do normal...).

Paralelamente, também verificamos o recurso a heuristica de reconhecimento, uma
vez que esta “é 1util quando existe uma correlagdo forte - em qualquer direcdo - entre
reconhecimento e critério” (Goldstein & Gigerenzer, 2002, p. 75). Tendo por base todo o
conhecimento adquirido ao longo das atuagcOes nas diversas operacOes de fiscalizagdo
rodoviaria, os policias ddo ordem de paragem “ao veiculo que reconhecem em primeiro
lugar, enquadrando o que lhes ¢ familiar” (Ratinho, 2015, p. 58; e.g. EP_3 “Este motociclo
foi mandado parar porqué? Porque vinha, apresentou vir um bocadinho com excesso de
velocidade™).

A experiéncia surge ainda como um fator determinante no processo de tomada de
decisdo tendo em conta que “a maioria das escolhas que as pessoas fazem na vida quotidiana
sdo decisOes baseadas na memoria que refletem experiéncias passadas” (Betsch, 2008, p.
13), permitindo estabelecer padrbes que posteriormente serdo associados a determinadas
situacOes. Nesta senda, para Klein (2008, p.458), “o modelo RPD ¢ uma combinagéo de
intui¢do e analise”, fazendo com que os padrdes sejam reconhecidos através da intuicdo do
decisor (e.g. Ep_9 “Quando eu mandei parar este Smart eu mandei um bocado também por
intuicdo. Nés ao longo dos anos vamos ganhando esta sensibilidade”). De salientar que a
decisdo de mandar parar um determinado veiculo pode variar consoante o ambiente em que
a operacdo de fiscalizacao rodoviaria decorre devido a existéncia de padrdes de atuacéo (e.g.
EP_13 “O veiculo enquadrado no local”; EP_18 “Se for uma situacéo noturna normalmente
¢ mais para o alcool”).

Vejamos agora, de forma breve, se estes resultados véo, ou ndo, no sentido dos
obtidos por Ratinho (2015) e por Verissimo (2017).

Podemos afirmar que tanto no estudo de Ratinho (2015) como no de Verissimo
(2017) as pistas objetivas relativas ao veiculo sdo as mais utilizadas pelos policias
comparando com as restantes pistas verificando-se assim um paralelismo com os resultados
obtidos neste estudo. Contudo, é de salientar que em ambiente real a fiscalizacdo fortuita é
mais recorrente comparativamente aos restantes estudos, assumindo uma frequéncia de 5%
face a 1% no estudo de Ratinho (2015) e 1,3% no estudo de Verissimo (2017). Esta diferenca
pode ser justificada pelo facto de o presente estudo se ter desenvolvido em contexto natural,
exigindo ao policia ndo s6 uma atitude repressiva no que concerne a sua atuacdo como

também uma postura de prevencao alcancada através da abordagem a viaturas que, apesar
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de poderem ndo suscitar qualquer interesse em particular para o policia, possam estar em
infracdo ao C.E. e, simultaneamente, mostrar aos restantes condutores a atuagéo atenta e
ininterrupta da policia. Fazendo uma comparagdo mais detalhada com os indicadores
utilizados para a tomada de decisdo dos policias do estudo desenvolvido por Verissimo
(2017), verificamos que a classe/tipo de veiculo, a idade do veiculo e a inspecdo sinalizada
pela matricula (pertencentes a categoria B — veiculo — B.1 — pistas objetivas), foram, a
semelhanga do nosso estudo, utilizados com maior frequéncia. Contudo, no estudo de
Verissimo (2017), a sinalizacdo da manobra (A — condutor — A.1 — comportamental —
infracdo) assume papel de destaque, sendo o indicador que esteve na base da tomada de
deciséo de forma mais evidente, algo que ndo se verificou no nosso estudo onde o indicador
relativo ao aspeto do veiculo (B — veiculo — B.1 — pistas objetivas) teve maior nimero de
u.r..

Resumindo, podemos afirmar que a atuacdo policial na area da fiscalizacdo de
transito alicerca-se em heuristicas que evidenciam um processo decisério semelhante,
independentemente de se desenvolver em contexto simulado ou em ambiente real. Tal
realidade pode ser justificada pelo facto de os policias pertencerem a uma instituicao na qual
existe partilha de conhecimentos, uma vez que “a heuristica na caixa de ferramentas

adaptativa pode moldar as institui¢oes” (Gigerenzer, 2004, p. 40).

2. Estudo 2

2.1. Apresentacio dos resultados

Facamos, agora, a analise dos dados recolhidos tomando como base a teoria da
detecéo de sinal (TDS).

Nas nove operacdes de fiscalizacdo de transito, os 18 decisores participantes
(policias) observados fiscalizaram, na totalidade, 122 viaturas. VerificAmos que as pistas
utilizadas resultaram em acertos em 28 das viaturas fiscalizadas (23%), e em erros em 94
viaturas (77%), como pode observar-se na figura 6. Por acerto (hit) compreendemos todas
as situacbes nas quais se verificou algum tipo de infracdo ao C.E. correspondente aos
indicadores que determinaram a ordem de paragem, enquanto por erro denominamos todas

as demais fiscalizacGes das quais ndo resultou qualquer tipo de inconformidade ao CE.

Acerto 28

Pagina | 46
Erro 94



A TOMADA DE DECISAO EM OPERACOES DE FISCALIZACAO DE TRANSITO:
Um estudo em ambiente real

Figura 6. Distribuicdo do acerto/erro pelo total de viaturas controladas.

Neste estudo, podemos assim verificar que os decisores policiais adotam uma atitude
profissional que ndo se basta com o seguimento do protocolado para as operagdes de
fiscalizacdo de transito. Isto é, eles sdo conservadores quanto baste ao utilizar pistas que, de
facto, funcionam como sinal (e acertam), mas tém, igualmente, uma atitude mais arrojada ao
mandar parar independentemente de poderem, ou ndo, acertar (ruido, erros). Ou seja, a
elevada ocorréncia de erros verificada ou, dizendo de outro modo, o facto de mandarem
parar muitas viaturas que afinal ndo apresentavam qualquer infracdo ao C.E. pode ser
entendida como absolutamente regular, inscrevendo-se na acéo preventiva da Policia.

Facamos, agora, uma analise dos acertos. Para a sinalizacdo das 28 viaturas apenas
foram utilizados 19 indicadores, 0s quais constituiram, assim, pistas acertadas (hits). Estes

indicadores concentraram-se em duas categorias, como pode observar-se na figura 7.

A - Condutor ] 8
A.1 - Comportamental - infracdo IIEEEE—————_—— 5
A.2 - Comportamental - suspeicdo I 2
A.3 - Comportamental especifico 0
A.4 - Caracterizacdo I 1
B-Veicuo e 11
B.1 - Pistas objetivas I 6
B.2 - Pistas subjetivas N 5
C - Ao Acaso 0
D - Local da Fiscalizacéo 0

Figura 7. Distribuicdo dos indicadores pelas categorias cujo resultado foi ‘acerto’. Cada cor
representa uma categoria diferente. As colunas com contorno a preto referem-se as categorias, cujo
valor é a soma dos valores das subcategorias correspondentes. As colunas sem contorno tratam-se
de subcategorias, com o nimero dos respetivos indicadores.

Pode afirmar-se que quando ocorreram acertos os policias fundamentaram as suas
decisbes para mandar parar uma viatura centrando-se em pistas informativas relativas ao
condutor e ao veiculo, existindo uma distribuigdo relativamente equilibrada dos indicadores

por estas duas categorias.
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As pistas relativas ao condutor distribuiram-se por trés subcategorias, sendo possivel
observar um maior recurso a pistas referentes ao comportamento do condutor como estando
na base de uma infragéo ao C.E. (subcategoria ‘comportamental — infragdo”).

Diga-se, entretanto, que os decisores recorreram de forma balanceada tanto a pistas
objetivas quanto subjetivas relacionadas com a viatura (e.g. EP_15 “Pareceu-me assim um
carro um bocadinho mal tratado, usado, muito sujo (...) a nivel de infragdes veio-se a
verificar que ndo tinha seguro. Sendo elaborado o auto por falta de seguro”). Deste modo,
podemos afirmar que, apesar de as pistas objetivas ndo carecerem de grande esforco
cognitivo para serem destacadas, facilitando assim a decisao policial, a utilizacdo de pistas
subjetivas relativas ao veiculo resultou igualmente em decisGes acertadas, revelando assim
que estes decisores — muito experientes, recorde-se — conseguem ser eficazes na utilizagéo
de pistas variadas, incluindo as que exigem um maior empenho cognitivo.

Detalhando a analise, observe-se agora os indicadores que concentraram maior
namero de u.r. para a tomada de decisdo dos policias (cf. figura 8), encontrando-se para
consulta no anexo 12 os demais indicadores que também auxiliaram os decisores. Diga-se
gue somente os seis indicadores visiveis na figura codificaram mais do que um acerto, sendo,
por isso, 0s escolhidos para analise. Estes seis indicadores foram responsaveis por acertos

em 15 viaturas (no total de 28).

A.2 - Fuga a fiscalizagdo N 2
A.4-Reacio I 2
B.1 - Classe/tipo especifico [NINNEGEGEGEEN 3
B.1-Uber IS 2
B.1 - Inspecgéo sinalizada pela matricula [N 2
B.1 - Aspeto do veiculo NI 4

Figura 8. Indicadores com maior nimero de u.r que alicercaram a tomada de decisdo dos policias.

Conforme pode constatar-se, existem dois indicadores que se destacam dos demais,
sobre as quais nos detemos de seguida: aspeto do veiculo (B.1 — pistas objetivas; e.g. EP_18
“Esta viatura foi mandada parar porque chamou-me a atencdo pelas suas dimensdes. E veio-
se a verificar que a mesma néo tinha falta de inspecao. Por ser um pesado faz as inspecdes

em espagos mais curtos e foi autuado”); e, classe/tipo especifico (B.1 — pistas objetivas; e.g.
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EP 7 “Mandei parar o jipe porque normalmente sdo veiculos que fazem muitas alteragdes
(...) estava tudo bem exceto o seguro (...) passei-lhe um aviso para ele apresentar o seguro
num prazo de 8 dias”). Apenas estes dois dos indicadores utilizados — aspeto do veiculo e a
sua classe/tipo foram responsaveis exatamente por um quarto das viaturas que foram
mandadas parar e que se mostraram decisfes acertadas (0s dois indicadores serviram para
mandar parar sete veiculos, em 28).

De todo 0 modo, devemos realgar que os policias mostram ter alguma discriminagao
percetiva, pois utilizam varios outros indicadores, como: reacdo (A.4 — caracterizacao; e.g.
EP 1 “Aquela mota vé-nos aqui, vé o elemento, vé que ja esta uma mota parada e o que é
que ela faz? Foi passar pelo lado de dentro (...) Foi levantado um auto de contraordenagao
¢ uma apresentagdo [de documentos] para ele ir mostrar a matricula reparada”); fuga a
fiscalizagdo (A.2 — comportamental — suspeicdo; e.g. EP_1 “Vinha aqui encostadinho a um
carro (...) Foi levantado um auto de contraordenagdo ¢ uma apresentagao [de documentos]
para ele ir mostrar a matricula reparada”); — uber (B.1 — pistas objetivas; e.g. EP_14
“Normalmente as motas que fagam transporte (...) neste caso era da glovo mas podia ser da
Uber eats (...) andava a conduzir com o veiculo apreendido (...) Portanto foi mandado parar
e foi conduzido a Divisdo para ser feito o expediente. Neste caso criminal); e, inspecao
sinalizada pela matricula (B.1 — Pistas objetivas; e.g. EP_1 “Este Audi A3 eu mandei-o parar
porque o veiculo era de 2014 e a placa de matricula era de finais de 2016 (...) faltava-lhe a
inspecdo ja ha um més, ndo estava inspecionado. O primeiro carro que eu parei tinha
infracao”).

Analisemos, agora, 0s erros evidenciados na decisdo policial no decurso das nove
operacOes de fiscalizacdo de transito. Sempre que erraram, os policias fundamentaram o seu
processo decisorio em indicadores relativos a trés categorias, embora de forma dispar no que

diz respeito aos indicadores, como podemos verificar na figura 9.

A - Condutor | ] 10
A.1 - Comportamental - infrago 3
A.2 - Comportamental - suspeicdo 3
A.3 - Comportamental - especifico 1
A.4 - Caracterizacdo 3

B-Veiculo e 20
B.1 - Pistas - objetivas Immmmmm———— 10
B.2 - Pistas - subjetivas I 10
C-Aoacaso B3 3

D - Local da Fiscalizacdo 0 )
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Figura 9. Distribui¢do dos indicadores pelas categorias, cujo resultado foi ‘erro’. Cada cor representa
uma categoria diferente. As colunas com contorno a preto referem-se as categorias, cujo valor é a soma
dos valores das subcategorias correspondentes. As colunas sem contorno tratam-se de subcategorias,
com o nimero dos respetivos indicadores.

ALIAVES Ua dllalidt ua 1yuia puuciiius alliiiidl yuc ad> pidtad adduvlliauas a baLCg\Jria

Veiculo foram mais utilizadas do que as pistas pertencentes as demais categorias, contudo,
todas elas conduziram a decisGes das quais resultaram erros; por outras palavras, conduziram
a emanacdo de uma ordem de paragem a uma viatura que ndo apresentava qualquer
ilegalidade e/ou infracdo ao CE. De forma sucinta podemos afirmar que a categoria Condutor
representa 30% da totalidade dos indicadores utilizados, a categoria Veiculo assume 61%, e
por fim a categoria Ao Acaso comporta 9%.

Aprofundando a andlise dos indicadores que apresentaram 0 maior namero de
ocorréncias e que conduziram aos erros mencionados, observe-se a figura 10, encontrando-
se para consulta no anexo 13 os demais indicadores utilizados pelos decisores. Os sete
indicadores visiveis na figura codificaram cinco erros ou mais, sendo, por isso, 0s escolhidos
para analise. Estes sete indicadores foram responsaveis por erros em 50 viaturas (no total de
94).

A.4 - Idade do condutor IR 5
B.1 - Classe/tipo especifico  II—— 10
B.1- Uber M 5
B.1 - Matricula estrangeira IIEIEEEEE——— 6
B.1 - Idade do veiculo I
B.1 - Aspeto do veiculo I 5
C - Aleatério 13

Figura 10. Distribuicdo das u.r. pelos indicadores que conduziram ao maior nimero de
erros.

Torna-se possivel distinguir dois indicadores que indubitavelmente contribuiram
para os erros verificados: aleatorio (C — Ao Acaso; e.g. EP_12 “Fiscalizagdo aleatoria (...)
Tinha tudo em dia a proprietaria); e, classe/tipo especifico (B.1 — Pistas Objetivas; e.g. EP_6
“Este jipe todo o terreno foi mandado parar porque ha muitos jipes a circular com alteragoes.
N&o € o caso deste. Estava tudo bem”). Quando se faz o somatdrio relativo a este dois
indicadores, vemos que eles, na totalidade, estiveram na origem da ordem de paragem de 23
viaturas das 94 fiscalizadas sem apresentarem qualquer infragdo ao CE. O que se pode dizer,

desde ja, é que os policias mandam parar muitas vezes sem se socorrerem de qualquer pista
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informativa, portanto, ao acaso, sendo que tais decisfes correm o risco de ser erradas. Ndo
obstante, este comportamento dos policias pode ser justificado pela intencdo dos decisores
policiais atuarem de forma preventiva, como referido anteriormente, ndo tendo
necessariamente a sua atuagdo um carater repressivo.

E de salientar, igualmente, os indicadores relativos a matricula estrangeira (e.g. EP_
6 “Viatura estrangeira. SO para confirmar se ndo esta ilegal (...) mas ndo havia infracdo”), e
idade do veiculo (e.g. EP_10 “Por ser um carro mais velho (...) tudo em ordem’), ambos
pertencentes a subcategoria B.1 — Pistas Objetivas, como dois indicadores de destaque no
processo decisério. Embora requerendo pouco esfor¢o cognitivo para serem sinalizados
pelos policias, resultaram em erros. Com menor utilizacdo por parte dos decisores policiais
mas ainda carecendo de uma interpretacéo particular, surgem ainda trés indicadores: a idade
do condutor (A.4 — caracterizacdo; e.g. EP_8 “Este foi pela idade da senhora (...) mas estava
tudo bem”); o facto de o veiculo estar relacionado com a Uber (B.1 — pistas objetivas; e.g.
EP_13 “Mais um Uber (...) estava tudo legal”); e, o aspeto do veiculo (B.1 — pistas objetivas;
e.g. EP_2 “Este carro mandei parar pelo estado dele (...) ndo houve contraordenacio”), que
levaram a paragem de 15 viaturas.

Contudo, e de acordo com o explanado no anexo 13 podemos afirmar que 0s erros
associados as 94 viaturas tiveram como base um total de 33 indicadores o que demonstra,
uma vez mais, a utilizacdo de pistas variadas por parte dos policias independentemente do
resultado da sua decis&o.

Entretanto, fazendo uma analise mais fina dos indicadores (cf. anexos 12 e 13), pode
dizer-se que a sinalizagdo de alguns deles origina, sistematicamente, acertos, ou seja, as
pistas informativas sdo validas. Sdo elas: a utilizacdo do telemével (A.1); a ndo utilizacdo
das luzes (A.1); a conducdo em sentido proibido (A.1); a fuga a fiscalizacdo (A.2); a reacdo
do condutor (A.4); os veiculos Uber (B.1); o aspeto do veiculo (B.1); as guias de transporte
(B.2); e, os pesados de passageiros (B.2). Interessante € o facto de o aspeto do veiculo parecer
ser determinante para a ordem de paragem — nas quatro vezes que foi sinalizado resultou em
acertos.

Por outro lado, h& indicadores cuja utilizagdo resulta sempre em erros. S&o eles: o
aspeto fisico do condutor (A.4); a idade do veiculo (B.1); os defeitos nas matriculas (B.2); a
habilitacdo legal para conduzir (B.2); mandar parar para ndo estar sem fiscalizar (C); e,
mandar parar aleatoriamente (C). Interessante, neste caso, € o facto de sempre que o0s policias

decidem mandar parar aleatoriamente isso resultar em erros.
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Ao longo do estudo, observamos ainda que a percentagem de acertos varia de decisor
para decisor face ao numero de viaturas fiscalizadas por cada um deles (cf. Anexol14). De
salientar que o numero de viaturas assinaladas para mandar parar difere, de forma evidente,
por policia. Tal situacdo pode ser justificda pelas caracteristicas especificas deste tipo de
atuacdo policial, que exige a posterior fiscalizacao dos veiculos que foram mandados parar,
processo que se revela muitas vezes moroso ndo so pela possivel infragdo verificada como
também pela elaboragdo do expediente contraordenacional, e pela duracdo de cada OFT.

Olhemos brevemente para o desempenho dos decisores observados. Apesar de quatro
dos 18 decisores ndo terem nunca tomado decisdes acertadas apos terem fiscalizado um total
de 27 viaturas, outros apresentaram resultados bastante diferentes considerando o nimero
de viaturas a que deram ordem de paragem. O EP_9, por exemplo, obteve 100% de acertos
ao ter fiscalizado duas viaturas e ambas apresentarem alguma inconformidade ao CE. No
caso do EP_7, ele fiscalizou quatro viaturas das quais trés traduziram-se em acertos (75% de
acerto). Se observarmos o EP_1, ele fiscalizou 11 viaturas, cinco das quais revelaram estar
de acordo com o estipuldo pelo CE, ou seja, tomou decisdes acertadas em 45% dos casos.

2.2.  Discussao geral

Perante os resultados observados e tendo em consideracdo que a TDS “parte do
principio de que a maioria dos processos de decisdo ocorre na presenga de alguma incerteza”
(Kellen et al., 2008, p. 76), podemos concluir que a consideravel diferenca entre os erros e
o0s acertos das decisdes dos participantes pode ser justificada pelo facto de as operacdes de
fiscalizacdo de transito estar associado um elevado nivel de incerteza. Uma vez que atuam
num ambiente mutavel, os policias decidem dar ordem de paragem consoante a informacao
adquirida ao longo da sua experiéncia profissional, pois esta traduz-se num sinal
correspondente a um sentimento de familiaridade gerado por um estimulo memorizado
(Kellen et al., 2008) enquanto que todos os restantes estimulos traduzem-se em ruido. O
facto de o maior numero de acertos assim como 0 maior nimero de erros serem originados
através da utilizacdo de pistas inerentes a categoria (Veiculo), principalmente no que
concerne as pistas objetivas, pode ser justificado pela existéncia de um maior numero de
atributos semelhantes nesta categoria especifica e pelo facto de, como demonstrado no
estudo 1, os policias fundamentarem a sua decisdo para mandar parar um veiculo

essencialmente com base em caracteristicas relativas ao veiculo.
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Uma vez que, segundo a TDS “a deteccdo de um determinado alvo depende da
capacidade de distingui-lo do ruido envolvente” (Kellen, et al., 2008, p. 77), € necessario
existir um certo nivel de sensibilidade face aos atributos do alvo, neste caso da viatura ou do
condutor, que um policia procura detetar.

Considerando as pistas informativas mais frequentemente envolvidas nos acertos e
nos erros, podemos, entretanto, pensar que o investimento na formacéo e no treino dos
policias pode centrar-se nas que se mostraram validas, ou seja, naquelas que efetivamente
constituem sinais. Porém, a analise dos erros é fundamental para melhor perceber o que leva
um policia experiente a usar pistas que se mostram sistematicamente invalidas. Porque isto
também fara parte da sua experiéncia, do seu repertorio de acdo, convém estudar 0s motivos

por que ndo sdo descartadas pelos decisores.
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Capitulo IV — Conclusoes

A presente investigacdo desenvolvida sobre a Tomada de Decisdo em Contexto
Naturalista (Klein, 2008), insere-se numa das linhas de investigacdo do Laboratério de
Grandes Eventos do ISCPSI e teve como objetivos entender como os policias experientes
sinalizam uma viatura numa OFT (antes de mandar parar para uma posterior fiscalizacéo),
0S pProcessos cognitivos inerentes a esse processo decisério e por ultimo analisar se as ordens
de paragem refletiam ou ndo algum tipo de contraordenacdo ao CE. Esta matéria revela-se
de extrema importancia para a PSP constituindo-se como um contributo para a melhoria da
qualidade da formacdo policial, principalmente no que concerne ao plano formativo dos

cursos de transito, uma vez que segundo Hardman (2009):

seria mais proveitoso envolver os individuos em praticas propositadas dentro do seu
dominio especifico de atuacdo em lugar de ensinar as pessoas uma abordagem de
dominio geral para procedimentos de decisdo analitica, deste modo, ao participarem
em varias simulacGes as pessoas com menos experiéncia podem aprender a
identificar sugestBes relevantes, gerar expectativas e identificar metas e agdes tipicas.

(p. 130)

Com a elaboracdo deste estudo concluiu-se que para dar ordem de paragem 0s
policias sustentam a sua decisdo em pistas referentes ao veiculo e na articulacdo destas com
a experiéncia e formacdo provenientes dos seus anos de servi¢o. Assim, os decisores
auxiliam-se ndo sé de pistas facilmente detetaveis como também de pistas que necessitam
de maior conhecimento por exigirem uma maior sensibilidade e perspicacia por parte do
agente fiscalizador. Tal conclusdo, através de uma breve comparagéo, vai ao encontro, como
ja mencionado, com o concluido por Verissimo (2017) no seu estudo sobre a A decisdo na
ordem de paragem: Estudo sobre a tomada de decisdo em agentes da PSP, realizado em
contexto laboratorial. A presente investigacdo possibilitou ainda avaliar a validade das pistas
informativas utilizadas no processo decisorio dos policias. Concluiu-se que todas as viaturas

que apresentavam alguma infracdo ao C.E. representavam somente 23% da totalidade de
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viaturas fiscalizadas e haviam sido sinalizadas atraves de pistas relativas ao veiculo e ao
condutor demonstrando desta forma o vasto leque de indicadores nos quais os policias
sustentam as suas decisdes. Em contrapartida o facto de 77% das fiscalizagOes traduzirem-
se em erros nao significa, numa primeira analise, a falta de formacéo policial mas sim uma
aposta na vertente preventiva que exige a fiscalizagdo rodoviaria ndo apenas a viaturas em
que possam estar em infracdo mas também as demais. Tendo em conta estes resultados e aos
apresentados sobre a percentagem de acertos face ao nimero de veiculos fiscalizados por
decisor, seria importante, em estudos vindouros, analisar de forma mais pormenorizada o
numero de acertos face aos anos de experiéncia dos decisores; e, analisar individualmente
os indicadores que originaram um maior numero de acertos, uma vez que para questdes de
formac&o as experiéncias geridas com feedback de desempenho apropriado leva os decisores
a cimentar estruturas de conhecimento e modelos mentais necessarios para enfrentar
situacbes novas (Cannon-Bowers & Salas, 1998). Por exemplo, apostar no treino em
ambientes imersivos para detecdo das pistas validas, referidas anteriormente, a0 mesmo
tempo verificando se as pistas que se revelaram invalidas assim se mantém com outros
decisores noutros tipos de operacdes de fiscalizacdo de transito.

Outra forma de enriquecer os estudos desenvolvidos nesta linha de investigacao, seria
a elaboracdo de uma andlise comparativa mais exaustiva entre os resultados do presente
estudo e dos resultados observados na investigacdo de Verissimo (2017), possibilitando
assim determinar de forma mais assertiva se “estudar o processo de tomada de decisdo em
contexto dindmico e em tempo real muda-o para a parte do estudo da acdo, e ndo para o
estudo de escolha” (Poli¢, 2009, p. 83).

A possibilidade de acompanhar as OFT desenvolvidas pela DT do COMETLIS,
permitiu ndo so estudar in loco a atuacdo policial como também descrever como 0s policias
efetivamente tomam decisdes em contextos reais e que estratégias auxiliam o seu processo
decisorio (Klein, 2008). A nossa presenca no terreno possibilitiou, ainda, observar as
dificuldades encontradas pelos policias na prossecu¢do da sua atuacdo apds a emacao da
ordem de paragem. Tais dificuldades derivavam fundamentalmente dos equipamentos e
sistemas informéticos, que tém como intento auxiliar a atuacdo policial, que dificultavam o
acesso a determinadas informacdes e a elaboracgao do expediente contraordenacional quando
necessario. Esta realidade traduzia-se na demora da atuacdo policial e na consequente

diminuigcdo do numero de viaturas fiscalizadas.
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Anexo 1. Paradoxo de Sao Petersburgo.

O Paradoxo de Séo Petersburgo foi apresentado em 1738 pelo famoso Matematico
Daniel Bernoulli (Bernoulli, 1954) sendo considerado como um dos paradoxos mais
conhecidos em termos de teoria das probabilidades.

O referido paradoxo remete-nos para um jogo de moeda ao ar no qual podera sair “cara
ou coroa”. Nesse respetivo jogo o objetivo ¢ a moeda cair com a face da cara voltada para
cima. Suponhamos que o jogador lanca a moeda ao ar e na primeira jogada sai cara, este
recebera um euro e 0 jogo termina. Se ndo sair cara até a segunda jogada o jogo termina e
recebe 2 euros. Se sair cara na terceira jogada o jogo termina e recebe 4 euros. A cada jogada
o valor que se deve pagar é sempre o dobro. Contudo a questdo levantada por Bernoulli é:

guanto é que um jogador estaria disposto a pagar para participar no jogo?

Segundo o postulado da teoria do valor esperado, qualquer jogador deveria estar
disposto a pagar uma elevada quantia de dinheiro “porque o jogo em si tem um valor
esperado infinito” (Hardman, 2009, p. 66). Contudo, Bernoulli argumentou que no decorrer
do jogo existiria um momento em que os lancamentos da moeda dificilmente iriam
acrescentar utilidade ao referido jogo verificando-se posteriormente uma utilidade marginal

decrescente dos ganhos. Deste modo podemos concluir que, segundo Hardman (2009, p. 66):

Enquanto a teoria do valor esperado diz que 0s decisores racionais devem pesar 0s
resultados monetarios pela probabilidade da sua ocorréncia, a teoria da utilidade
esperada diz que os decisores racionais devem pesar as utilidades dos resultados pela

sua probabilidade de ocorréncia.

A fungdo de Bernoulli propunha que “a utilidade ndo era apenas uma fungao linear da
riqueza, mas sim uma avaliagdo subjetiva e concava do resultado” (McDermott, 2001, p. 16)
sendo que a forma céncava da funcdo introduziu a nocéo de utilidade marginal decrescente.
Para Bernoulli os aumentos na utilidade esperada diminuem com o aumento da riqueza,
pressupondo assim a aversdo ao risco. Para o matematico “uma pessoa preferiria um
resultado seguro em vez de uma aposta com um valor igual esperado” (McDermott, 2001, p.

16).
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Anexo 2. Modelo RPD de acordo com Klein (2008, p. 459).
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Anexo 3. Caixa de ferramentas adaptativa (adaptative toolbox).

A caixa de ferramentas adaptativa é constituida por heuristicas - atalho cognitivo
usado no pensamento humano com vista a atingir resultados de forma rapida e frugal - que
por sua vez sdo compostas por blocos de construcdo (building blocks) “cognitivos e
emocionais que podem fazer parte de mais de uma heuristica e permitir a composicao de
novas heuristicas” (Gigerenzer & Selten, 2001, p. 38). Para Gigerenzer (2001, p.37), “a
nocdo de uma caixa de ferramentas adaptativa fornece uma estrutura para visdes nao
otimistas da racionalidade limitada, enfatizando a plausibilidade psicoldgica, a

especificidade do dominio e a racionalidade ecoldgica”.

Segundo Gigerenzer & Todd (1999, p.33) “as ferramentas da caixa de ferramentas
adaptativa sdo feitas de componentes mais primitivos, incluindo os principios heuristicos de
busca, interrupcdo e decisdo de informagdes”, porém, de acordo com os mesmos autores,
podem ser criadas novas ferramentas a partir de ferramentas antigas. Assim, 0 processo de
tomada de decisdo consiste na capacidade de selecionar uma estratégia apropriada para o
ambiente de tarefas atual estabelecendo-se desta forma uma relagéo entre a mente e 0 meio
ambiente potenciando de forma irrefutavel ndo sé a evolucéo do ser humano como também

a sua capacidade de adaptacao.
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Anexo 4. Nova classificacao das operacoes de fiscalizacao de transito
— Martinho (2017).

Planeamento

Planeadas Inopinadas

Geral As operacGes planeadas de As operagdes inopinadas de ambito geral
ambito geral visam fiscalizar decorrem de uma necessidade que
veiculos, bem como o0s emerge no momento, considerando a
respetivos  comportamentos oportunidade em desencadear a acdo
dos condutores sem atender a policial.
nenhum pormenor ou

2 caracteristica em particular.
g Seletivo As operacbes de ambito As operacfes inopinadas de ambito
< seletivo procuram fiscalizar seletivo decorrem de uma necessidade
determinados tipos de que emerge no momento, considerando a
veiculos ou suas condigcdes, oportunidade em desencadear a acéo
bem como comportamentos policial de acordo com um objetivo
especificos dos condutores de especifico definido.
acordo com um objetivo
especifico definido.
Tipo
Estaticas Volantes
Classificam-se como estaticas as operacGes Classificam-se como volantes as
que séo realizadas num local selecionado. operacbes que sdo realizadas em
movimento (circulacéo).
Periodo
Diurnas Noturnas

Classificam-se como diurnas as operagdes que Classificam-se como noturnas as
sdo realizadas no periodo entre as 07H00 e as  operagdes que sdo realizadas no periodo
19H00. entre as 19H00 e as 07HOO.

Martinho (2017)
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Anexo 5. Guido de entrevista para o estudo dos casos multiplos.

Guido da entrevista

Exemplos de perguntas a colocar aos elementos policiais:

1. Qual é o primeiro aspeto que Ihe chama a atencdo e que determina que mande parar
um veiculo?

2. Como escolhe os veiculos que manda parar e a que indicadores atende para mandar
parar um veiculo?
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Anexo 6. Pedido de autorizacao para o estudo no terreno com a
Divisao de Transito do Comando Metropolitano de Lisboa.

EXMO. SENHOR DIRETOR DE ESTAGIO

Comissario Pica dos Santos

Eu, Carina Calete Alves, Aspirante a Oficial de Policia N°. 3126/156118, do 31°
Curso de Formacéo de Oficiais de Policia, do Mestrado Integrado em Ciéncias Policiais, no
ambito do trabalho de dissertacdo de mestrado cujo tema ¢é “A decisdo policial em operagdes
de fiscalizagdo de transito: Estudo em ambiente real e simulado”, do qual ¢ orientadora a
Exma. Senhora Prof. Doutora Llcia G. Pais e coorientador o Exmo. Senhor Prof. Doutor,
Intendente Sérgio Felgueiras, vem mui respeitosamente solicitar a V. Ex.2 a elaboragéo de
um pedido ao Comando Metropolitano de Lisboa (COMETLIS) da Policia de Seguranca
Publica solicitando autorizacdo para aceder, presenciar e acompanhar as reunides prévias de
planeamento das operacdes de fiscalizagdo de transito, efetuadas pela Divisdo de Transito
do COMETLIS bem como as respetivas operagdes que irdo decorrer na area do referido

Comando.

O acesso a tais reunides de planeamento, e 0 acompanhamento das operacdes irdo
permitir obter dados que sdo imprescindiveis para o desenvolvimento da dissertacdo de
mestrado. Salvo indicacdo contraria, 0 acesso aos mesmos sera efetuado presencialmente,

ou seja, no local onde as reunides decorrerdo.

A Aspirante a Oficial de Policia, Carina Alves, compromete-se a manter a
confidencialidade e o anonimato dos participantes bem como dos dados disponibilizados,

fora do &mbito da elaboragéo e discusséo da presente dissertacdo/trabalho.

Lisboa, ISCPSI, 29 de outubro de 2018

Carina Calete Alves

Aspirante a Oficial de Policia n.° 3126/156118
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Anexo 7. Termo de Consentimento Informado — Agentes da Divisao
de Transito do Comando Metropolitano de Lisboa.

Termo de Consentimento Informado

Tomei conhecimento que a Aspirante Carina Alves, finalista do Mestrado Integrado
em Ciéncias Policiais do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguranca Interna, esta a
desenvolver um estudo sobre a tomada de deciséo, no qual procura uma melhor compreenséo
dos motivos e das circunstancias que aumentam a probabilidade da formacao de um juizo de
suspeita que resulte numa decisdo que tem como consequéncia a ordem de paragem dada
aos condutores de veiculos, durante uma operacdo de fiscalizacdo de transito, sob orientacdo
da Professora Doutora Lucia G. Pais e do Intendente, Professor Doutor Sérgio Felgueiras,
docentes no Instituto. Neste ambito foram-me explicados os objetivos do trabalho e
solicitada a minha colaboracdo para visualizar imagens e responder a um conjunto de

perguntas.

Fui informado(a) de que as respostas serdo andnimas e que serdo gravadas para
facilitar a sua andlise, sendo destruidos os registos audio apos a sua transcrigdo. A minha
identificacdo nunca seré divulgada e a minha colaboracdo tem caracter voluntario, podendo

desistir em qualquer momento do trabalho.

Compreendo que ndo ira existir qualquer tipo de remuneracao ou custos pela minha
participacdo neste estudo. E-me garantido que sempre que necessitar de algum

esclarecimento o mesmo ser-me-a facultado.

Fui esclarecido(a) sobre todos os aspetos que considero importantes e as perguntas
que coloquei foram respondidas. Fui informado(a) que tenho direito a recusar participar e

gue a minha recusa ndo tera consequéncias para mim.

Aceito, pois, colaborar neste estudo e assino onde indicado.

Lisboa, de de 2018/19
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Anexo 8. Grelha categorial relativa ao stimulated retrospective think aloud e as respostas as entrevistas.

a informacdo que possibilite a
caracterizacdo do condutor e do
seu comportamento,
identificando-se  praticas de
infragBes ao Codigo da Estrada
(CE) ou a existéncia de indicios
dessas praticas.

Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacdo que permita
caracterizar um comportamento
do condutor gue consubstancie a
pratica de uma infragdo ao CE.

Ex: (EP_4) “Se vimos uma mota
de frente sem luz fiscalizamos
logo.”

Ex: (EP_6) “O condutor estava
a  conduzir com dois
auriculares.”

“Fez uma mudanca 14 atras
muito repentina”.

“Este Fiat foi mandado parar
porque 0 passageiro ndo trazia
cinto de seguranga”.

Ex: (EP_7) “Antes da
fiscalizacéo ele parou e largou
dois passageiros.”

Categorias Subcategorias Exemplos Indicadores
A - Condutor Al - Comportamental - | Ex: (EP_3) “Nem um nem outro | Uso telemdvel (Art. 84.°n.° 1 do
Codifica-se nesta categoria toda | infracéo tinha pisca.” CE)

N&o colocagdo cinto seguranga
(Art. 82.°n.°1 do CE)
Circulagdo indevida no BUS
(Art. 77.°n.° 1 do CE)
Desrespeito obrigacdo de parar
imposta luz vermelha (Art. 69.°
n.° 1 al. a) do RST)

Utilizacdo luzes nevoeiro (Art.
61.°n.°2 do CE)

Avaria nas luzes (Art. 62.° do
CE)

Néao utilizacdo das luzes (Art.
61.° n.° 1 do CE) / motociclos,
triciclos, quadriciclos e
ciclomotores (Art. 93 CE)
Sinalizagdo da manobra (Art.
21.°n.°1do CE)

Mudanca de direcdo (Art. 35.°n.°
1 do CE)

Mudanga de via (Art. 35.°n.° 1
do CE)

Ultrapassagem (Art. 35.°n.°1 do
CE) Inversdo do sentido de
marcha (Art. 24.° do RST)
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Transposi¢do linha continua
(Art. 60.° n.° 1 do RST - linha
separadora de vias de trafego)
Ocupacdo de duas vias de
transito em simultaneo (Art. 14.°
n. 2 do CE) / Néo utilizando a
via de transito mais conveniente
ao seu destino

Circulagdo no meio filas de
transito (Art. 38.°n.°3do C.E. -
motociclo a fazer ultrapassagem)
Excesso de lotagdo (Art. 54.° n.°
3do CE)

Carga a cair sobre a via (Art. 56.°
n. 3 al. b) do CE)

Paragem em local inapropriado
(Art. 48.°n.°4 do CE)

N&o cedéncia de passagem em
certas vias ou trogos (Art. 31°
CE) Distancia de seguranga entre
veiculos;

Circulagdo indevida na rotunda/
Na&o ceder passagem na rotunda;
Utilizac&o de Sinais sonoros;
Atos que embaracem o transito;
Conduzir motociclo com as méos
fora do guiador;

Conduzir em sentido proibido
(Art. 26.°n.°1 do RST)
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A2 -

suspeicao
Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacdo que permita
caracterizar um comportamento

Comportamental —

do condutor que indicie a
pratica/existéncia de  uma
infracdo ao C.E..

A3 - Comportamental -
especifico

Codifica-se nesta subcategoria
toda a informagdo  que

hipoteticamente pode originar
uma ordem de paragem (outras
gue ndo as visualizadas).

Ex: (EP_1) “Este condutor
evitou os meus colegas, vinha
aqui encostadinho a um carro.”

Ex: (EP_3) “Suscitando algum
tipo de ddvida se haveria alguma
coisa que a fez mudar
repentinamente de dire¢do.”

Ex: (EP_5) “Acontece por vezes
quem conduz com alcool, sob
influéncia do  é&lcool, de
substancias  alcodlicas, no
inverno, quando saem da vida
noturna vao a conduzir com 0s
vidros abertos e esta frio (...) ou
a conduzir com Oculos de sol a
noite.”

Fuga a fiscalizacdo: veiculo
muito colado ao da frente ou
desvia-se para a via mais a
esquerda; com demasiada pressa;
inversdo do sentido de marcha;
para e troca de condutor; para e
aguarda  pelo  final da
fiscalizagdo; ndo olhar para o
policia

Taxi com taximetro desligado,
mas transporta uma pessoa
Velocidade da manobra/ tipo de
conducéo

Muitos ocupantes (ndo excedem
a lotacdo do veiculo)

Condutor cumprimenta elemento
policial (aceno de méo)
Condutor distraido/ descontraido
Suspeita de conflito entre
condutores

Conducdo sob efeito alcool:
vidros abertos a noite e/ou a
mastigar pastilha e/ou éculos de
sol e/ou vidros embaciados

Permite transporte de animal sem
estar acondicionado
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A.4 — Caracterizacao
Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacdo que permita
caracterizar o condutor.

Ex: (EP_8) “Era um senhor que
fazia um transporte de canideo”.

Ex: (EP_18) “Se for uma
situacdo noturna normalmente é
mais para o alcool, situacbes
erraticas na condugao.”

Ex: (EP_2) “Vir a ser conduzido
por pessoas de etnia cigana.”

Ex: (EP_5) “Era mais porque o
condutor j4 tinha alguma idade.”

Ex: (EP_9) “Apercebi-me que
ela vinha um bocadinho
atrapalhada.”

Idade

Género
Expressédo facial
Aspeto fisico
Etnia

Reacéo

B — Veiculo

Codifica-se nesta categoria toda
a informacdo que possibilite a
caracterizacdo do veiculo de
modo a poder inferir a existéncia
de uma infracdo ao C.E.
(confirmada, ou ndo, na
sequéncia da ordem de
paragem).

B.1 — Pistas — objetivas
Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacdo relativa as
caracteristicas do veiculo que
sdo evidentes e facilmente
detetaveis pelo decisor, como
estando na base da ordem de
paragem.

Ex: (EP_1) “Este veiculo eu
mandei-o parar porque ele tem
esta cor que geralmente é uma
tinta aplicada por cima da cor
original do veiculo.”

Ex: (EP_2) “Este carro eu
mandei parar pelo estado dele.”

Classe/tipo especifico

Taxi

Uber

Marca veiculo/modelo veiculo
Inspecéo sinalizada pela
matricula

Alteracéo de caracteristicas: ndo
utilizagdo dos componentes de
origem (e.g., fardis); tunning
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Ex: (EP_3) “Tenho atengdo as
matriculas dos veiculos, por
exemplo  relativamente  as
inspecoes.”

Ex: (EP_6) “Viatura
estrangeira, s para confirmar se
ndo esté ilegal.”

Ex: (EP_7) “Mandei parar o jipe
porque  normalmente  sdo
veiculos que fazem muitas
alteracdes.”

Ex: (EP_8) “E um carro ja com
alguma idade.”

Ex: (EP_14) “Este veiculo
marca BMW foi mandado parar
por véarios motivos: uma delas
estava rebaixado.”

Ex: (EP_18) “Esta viatura
chamou-me a atencao pelas suas
dimensdes.”

Ex: (EP_1) “E um veiculo que
(...) € utilizado em corridas e
algo do género, também estd
geralmente ligado a pessoas com
problemas criminais.”

Uso de peliculas nos
vidros/vidros  escuros  e/ou
fumados/ vidros tapados
Veiculo acidentado

Falta de distico/ excesso/

descoloracdo dos disticos
Matricula ndo obedece termos
fixados em regulamento
Matricula estrangeira
Dispositivos de iluminacéo (Art.
59.°n.°1 do CE)

Dimensdo dos pneus (Excede
contorno envolvente veiculo ou é
inferior)

Para-brisas partido

Idade do veiculo

Aspeto do veiculo

Cor especifica a determinadas
atividades (taxi)

Cor do veiculo

Sistemas de retencdo criangas
(Art. 55.°do CE)

Acondicionamento da carga
(Art. 56.° do CE)

Indicagdo  transmitida  pela
central radio que um

determinado tipo de veiculo
(marca e cor) foi furtado
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B.2 — Pistas — subjetivas

Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacdo relativa as
caracteristicas do veiculo menos
evidentes e ndo facilmente
detetaveis pelo decisor, como
podendo estar na base de
hipotéticas ordens de paragem
(outras que ndo as visualizadas)

Ex: (EP_2) “Os donos dos
motociclos tem a tendéncia a
dobrar as matriculas.”

Ex: (EP_3) “E muito frequente
o tipo de roubos, furtos deste tipo
de viaturas.”

Ex: (EP_5) “A viatura taxi,
normalmente sdo viaturas mais
técnicas que nos fiscalizamos.”

Ex: (EP_6) “Mandado parar
para ver se estava tudo legal a
nivel de cintos de seguranca das
criangas.”

Ex: (EP_10) “Confirmar o que é
que tras dentro da carrinha.”

Ex: (EP_17) “Esta porque
derramou um liquido.”

Veiculo de baixo valor
comercial: de facil aquisicéo;
usualmente adquirido por jovens
sem habilitacdo legal para
conduzir; Defeitos nas
matriculas com o propoésito de
iludir fiscalizacdo; falta de
matricula;  matricula  falsa;
matricula dobrada

Guias de transporte: confirmacao
da carga transportada;

Tacografo / Faturas / Nivel do
6leo / Derrame de 6leo / Livro
registo horarios / Travdes /
Alvaras / Licengas;

Peso da carga (Art. 57.° do CE);
Dificuldade em arranjar pneus
baratos (optam por medidas mais
comuns que excedem limites
autorizados);

Veiculo que apresenta
dificuldades em passar na
inspecdo: requisitos exigentes;
elevados custos de manutencéo/
reparacao;
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Veiculo usualmente utilizado
para alteracdo de caracteristicas
(tunning);

Veiculo utilizado para as
corridas de rua (street racing);
Veiculo conectado com
atividades ilicitas/criminosas ou
ligado a pessoas com problemas
criminais

Taxi: tarifa; alvara e licencas;
condicdes de circulacdo; CAP
Veiculos para transporte de
criancas: licencas; sistemas de
retengdo;  vigilante;  guias;
raquetes; coletes; verificacdo de
possibilidade de abertura pelo

interior

Incumprimento: pagamento
veiculo; fiscal; regularizacdo da
cor

Veiculos usualmente furtados /
Carjaking;

Habilitacdo legal para conduzir:
acordos bilaterais; motociclos;
revalidacdo; registo individual
do condutor;

Possivel infracdo aduaneira;
Verificacdo do capacete;
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D - Ao acaso

Codifica-se nesta categoria toda
a informagdo que demonstra a
atuacdo fortuita do decisor.

Ex: (EP_) “Eu mandei-o0 [parar]
um bocado também por intuicao
(...) vamos ganhando também
um bocado essa sensibilidade.”

Ex: (EP_11) “Esta  foi
aleatoria.”

Ex: (EP_12) “Fiscalizagdo
aleatoria, um veiculo normal.”
“Ainda nao tinha mandado parar
nenhum.”

Ex: (EP_14) “Este veiculo foi
mandado parar aleatoriamente.”

Ex: (EP_15) “Neste caso aqui
foi mesmo aleatorio.”

Ex: (EP_16) “ Este foi aleatorio,
ndo tinha nada de interessante.”

Para ndo estar sem fiscalizar;
Curiosidade do elemento policial
sobre determinado veiculo;

O primeiro veiculo que aparece;
Aleatorio

C- Local da Fiscalizacao
Codifica-se nesta categoria toda
a informacéo inerente ao local da
fiscalizagdo e da influéncia do
mesmo na agao do decisor.

Ex: (EP_13) “Nesta zona ha
muitas carrinhas de mercadorias
a fazer transportes ilegais.”

“O tipo de veiculo enquadrado
com o local.”
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Anexo 9. Distribuicao das unidades de registo dos indicadores pelas categorias e subcategorias relativas ao
stimulated retrospective think aloud e as respostas as entrevistas.

Total- Total

Categoria Subcategoria Indicador .
subcategoria

=3
o

Uso telemovel
Né&o colocacgdo cinto seguranca
Circulacdo indevida no BUS
Desrespeito obrigacéo de parar imposta luz vermelha
Utilizacdo luzes nevoeiro ou de luzes de estrada
Avaria nas luzes
Né&o utilizacdo das luzes
Sinalizagdo da manobra
Comportamental — Mudanca de direcdo
infracdo Al Mudanca de via
Ultrapassagem
Inversdo do sentido de marcha
Transposi¢do linha continua
Ocupagcéo de duas vias de transito em simultaneo ou ndo utilizagéo
da via de transito mais conveniente ao destino
Circulagdo no meio filas de transito
Excesso de lotagéo
Carga a cair sobre a via

Condutor 17

OO N OI0OI0O0|0O|k,r|djO|OCIOCIOC|W|IN
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Paragem em local inapropriado

(N&o) cedéncia de passagem em certas vias ou trogos

Distancia (de seguranga) entre veiculos

Circulacdo indevida na rotunda; ndo ceder passagem na rotunda

Sinais sonoros

Atos que impecam ou embaracem o transito

Conduzir motociclo com as méos fora do guiador

Conduzir em sentido proibido / em contraméo

R OOk, O|O|OIN

Comportamental —
suspeicao A2

Fuga a fiscalizacdo: veiculo muito colado ao da frente ou desvia-se
para a via mais a esquerda; com demasiada pressa; inversdo do
sentido de marcha; para e troca de condutor; para e aguarda pelo
final da fiscalizacdo; ndo olhar para o policia

[EEN
N

Taxi: taximetro desligado, mas transporta uma pessoa; circulacdo
fora da via reservada

o

Velocidade da manobra/ tipo de conducéo

[EEN
©

Muitos ocupantes (ndo excedem a lotacéo do veiculo) /Referéncia
ao numero de ocupantes

Condutor cumprimenta elemento policial (aceno de méo)

Condutor distraido; descontraido

Suspeita de conflito entre condutores

32

Comportamental —
especifico A3

Condugéo sob efeito alcool: vidros abertos a noite e/ou a mastigar
pastilha elastica e/ou 6culos de sol e/ou vidros embaciados

Permite transporte de animal sem estar acondicionado

Caracterizacéo A4

Idade

Género

Expresséo facial

Aspeto fisico

Etnia

RPlOOO|N|Fk| O1 [ kPIOO| O

Reacéo

[EEN
SN

31
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Veiculo

Pistas — objetivas B1

Classe/tipo especifico

25

Taxi

2

Uber

7

Marca veiculo / modelo do veiculo 8

Inspecéo sinalizada pela matricula 11

Alteracdo de caracteristicas: ndo utilizacdo dos componentes de

origem (e.g., fardis); tunning

w

Uso de peliculas nos vidros/ vidros escuros e/ou fumados / vidros

tapados

Veiculo acidentado

Falta de distico/ excesso/ descoloracdo de distico

Matricula ndo obedece termos fixados em regulamento

Matricula estrangeira

132

Dispositivos de iluminacao

Dimens&o dos pneus (excede contorno envolvente veiculo e/ou

inferior)

Para-brisas partido

RN ONOIR~O &

Idade do veiculo

Aspeto do veiculo

Cor especifica a determinadas atividades (taxi)

Cor do veiculo

Acondicionamento da carga

Indicacdo transmitida pela central radio que um determinado tipo de
veiculo (marca e cor) foi furtado

0
4
Sistemas de retengéo criancas 0
5
0

Pistas — subjetivas B2

Veiculo de baixo valor comercial: de facil aquisi¢do; usualmente
adquirido por jovens sem habilitacdo legal para conduzir

Defeitos nas matriculas com o propdsito de iludir fiscalizagdo; falta
de matricula; matricula falsa;

68

matricula dobrada
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Guias de transporte: confirmacdo da carga transportada

Tacografo; faturas; nivel de 6leo; derrame de 6leo; livro de registo
de horérios; travdes; alvaras; licencas

Peso da carga

Dificuldade em arranjar pneus baratos (optam por medidas mais
comuns que excedem limites autorizados)

o (Wl &~ |0

Veiculo gque apresenta dificuldades em passar na inspecao:
requisitos exigentes; elevados custos de manutencao/ reparacao

o

Veiculo usualmente utilizado para alteracdo de caracteristicas
(tunning)

Veiculo utilizado para as corridas de rua (street racing)

Veiculo conectado com atividades ilicitas/criminosas ou pessoas
com problemas criminais

Taxi: tarifa; alvard e licencas; condicGes de circulacdo; CAP

Nl &> [k Ol

Veiculos para transporte de criancas: licencas; sistemas de retencdo;
vigilante; guias; raquetes; coletes; verificagdo de possibilidade de
abertura pelo interior do veiculo

Incumprimento: pagamento veiculo; fiscal; regularizacédo da cor

Veiculos usualmente furtado; carjacking

Habilitacdo legal para conduzir: acordos bilaterais; motociclos;
revalidagéo; registo individual do condutor

[EEY
w

Possivel infragdo aduaneira

Verificagdo do capacete

Fiscalizagdo geral: seguro; inspecéo; colete; triangulo; alcool; pneus

Escola de conducdo: documentos; licenga; instruendo; instrutor

Pronto-socorro: documentos; licengas

Pesados de passageiros: fiscaliza¢do geral

A0 acaso

Para ndo estar sem fiscalizar

Curiosidade do elemento policial sobre determinado veiculo

DL |POOClO(O|01

29
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O primeiro veiculo que aparece 0
Aleatério 22
Local da Local da operacao 3 3
fiscalizacéo
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Anexo 10. Indicadores e respetivas unidades de registo utilizados para
mandar parar uma viatura, inerentes a categoria ‘Veiculo’.

B.1 - Classe/ Tipo especifico

B.1 - Taxi

B.1 - Uber

B.1 - Marca do veiculo/ modelo do veiculo

B.1 - Inspeccdo sinalizada pela matricula

B.1 - Alteracéo das caracteristicas

B.1 - Uso de pelicula nos vidros

B.1 - Falta de distico (...)

B.1 - Matricula estrangeira

B.1 - Dimensdo dos pneus

B.1 - Péra brisas partido

B.1 - Idade do veiculo

B.1 - Aspeto do veiculo

B.1 - Cor do veiculo

B.1 - Acondicionamento da carga

B.2 - Defeito nas matriculas (...)

B.2 - Guias de transporte (...)

B.2 - Tacografo (...)

B.2 - Peso da carga
B.2 - Veiculo utilizado para as corridas de rua..
B.2 - Veiculo usualmente utilizado para alteragoes. .

B.2 - Veiculo conectado com actividades ilicitas

B.2 - Taxi: tarifa; alvara (...)

B.2 - Veiculos para transporte criancas

B.2 - Incumprimento (...)

B.2 - Veiculos usualmente furtados

B.2 - Habilitacdo legal (...)

B.2 - Possivel infragdo aduaneira

B.2 - Fiscalizagdo geral (...)

B.2 - Pesados de passageiros (...)
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Anexo 11. Indicadores e respetivas unidades de registo utilizados para
mandar parar uma viatura, inerentes a categoria ‘Condutor’.

A1 - Uso Telemovel h 2

A.1 - N4o colocagdo de cinto seguranca [N 3

A.1 - N#o utilizago das luzes [N 4

A.1 - Sinalizagio da manobra [l 1

A.1 - Ocupacéo de duas vias de transito em - 5
simultaneo ou nao utilizacao da via de transito..

A.1 - Excesso de lotagio [l 1
A.1 - Paragem em local inapropriado - 2
A.1 - Sinais sonoros [l 1
A.1 - Conduzir em sentido proibido / em contramdo [ 1
A2 -Fugaafiscalizagio [N 12
A.2 - Velocidade da manobra [ 19

A.2 - Suspeita de conflito [l 1

A.3 - Condugao Sob efeito de alcool (...) _ 5

A.3 - Permite transporte de animal [l 1

A4 - Idade [N 7
A4 - Aspeto fisico [N o

A4-Emia [ 1

S ———
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Anexo 12. Indicadores e respetivas unidades de registo utilizados pelos
decisores policiais e que resultaram em ‘Acerto’.

A.1 - Utilizagdo do telemével [N 1
A.1 - N&o colocagdo do cinto de seguranca [N 1
A.1 - Néo utilizagio das luzes [N
A.1 - Paragem em local inapropriado [ 1
A.1 - Conduzir em sentido proibido [N 1
A.2 - Fuga a fiscalizacdo [ 2
A.2 - Velocidade da manobra [ 1
A4-Reacio [ 2
B.1 - Classeftipo especifico [N
B.1- Uber [N 2
B.1 - Inspegdo sinalizada pela matricula [ NNRERNEDDD 2
B.1 - Falta de distico |GG 1
B.1 - Aspeto do veiculo [ IE—
B.1- Cordo veiculo [N 1

B.2 - Guias de transporte: confirmagdo da carga [ NG !

B.2 - Veiculo usualmente utilizado para alteracédo de I 1
caracteristicas (tunning)

B.2 - Tacografo; faturas; nivel de 6leo; derrame de 6leo; _ 1
livro de registo de horarios; travdes; alvaras; licencas

B.2 - Veiculos para transporte de criangas: licencas; I
sistemas de retengdo; vigilante; guias; raquetes; coletes;...

B.2 - Pesados de passageiros [N 1
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A TOMADA DE DECISAO EM OPERACOES DE FISCALIZACAO DE TRANSITO:
Um estudo em ambiente real

Anexo 13. Indicadores e respetivas unidades de registo utilizados pelos

decisores policiais e que resultaram

A.1 - N&o colocacéo do cinto de seguranca
A.1 - N&o utilizacdo das luzes

A.1 - Paragem em local inapropriado

A.2 - Fuga a fiscalizacéo

A.2 - Velocidade da manobra/tipo de condugio
A.2 - Suspeita de conflito entre condutores
A.3 - Permite transporte de animal sem estar acondicionado
A.4 - 1dade do condutor

A.4 - Aspeto fisico

A.4 - Reacdo

B.1 - Classe/tipo especifico

B.1 - Uber

B.1 - Inspecdo sinalizada pela matricula
B.1 - Uso de peliculas nos vidros

B.1 - Falta de distico

B.1 - Matricula estrangeira

B.1 - Idade do veiculo

B.1 - Aspeto do veiculo

B.1 - Cor do veiculo

B.1 - Acondicionamento da carga

B.2 - Defeitos nas matriculas

B.2 - Guias de transporte

B.2 - Tacdgrafo; faturas; nivel de 6leo (...)
B.2 - Peso da carga

B.2 - Veiculo usualmente utilizado para alteragdes de
B.2 - Taxi: tarifa; alvara e licengas (...)
B.2 - Veiculo para transporte de criangas
B.2 - Veiculo usualmente furtado

B.2 - Habilitacdo legal para conduzir

B.2 - Fiscalizagdo geral

C - Para ndo estar sem fiscalizar

C - Curiosidade do elemento policial

C - Aleatdrio

em ‘Erro’.

. 2

.

w1
3
ol

Il

el
I 5
Ll

. )
10
I 5
.

Ik

Il
I 6
I 6
I— 5
I 2

I 2

. 2
I 3
. 2
. 2
Ll

I 2

Ik

1
I 3
I 3

1

13

Pagina | 95



A TOMADA DE DECISAO EM OPERACOES DE FISCALIZACAO DE TRANSITO:
Um estudo em ambiente real

Anexo 14. Nimero de acertos e respetivas percentagens face ao niimero
de viaturas fiscalizadas por cada decisor policial.

EP N° de viaturas N° de Percentagem
fiscalizadas acertos de acertos
1 11 5 45%
2 6 0 0%
3 9 3 33%
4 3 1 33%
5 7 1 14%
6 11 3 27%
7 4 3 75%
8 13 2 15%
9 2 2 100%
10 6 1 17%
11 8 0 0%
12 6 1 17%
13 9 0 0%
14 6 2 33%
15 4 1 25%
16 4 0 0%
17 8 1 13%
18 5 2 40%
Total 122 28
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