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Resumo

As limitacbes impostas pela condicdo humana afetam a tomada de decisdo no dia-a-dia.
Reconhecida a urgéncia de determinadas decisfes, ndo é exequivel ao decisor considerar
todas as hipéteses e toda a informacéo disponivel para que este tome uma decisdo 6tima,
uma vez que nao é possivel considerar todas as op¢des possiveis, nem disso seria capaz
em virtude da propria limitacdo de processamento de informag&o. Neste sentido, recorre a
estratégias de simplificacdo que possibilitam tomar decisdes satisfatérias. O elemento
policial conhece os mesmos problemas do decisor comum, ou seja, também é confrontado
com limitacdes, trabalha num ambiente complexo, por vezes hostil, e estd, sujeito a um
constante escrutinio social e organizacional. O presente trabalho enquadra-se no ambito
da Linha de Investigacdo do Laboratério de Grandes Eventos do Instituto Superior de
Ciéncias Policiais e Seguranca Interna, sobre tomada de decisdo e atividade policial.
Assim, almejamos contribuir para a compreensdo da tomada de decisdo dos elementos
policiais que dao ordem de paragem nas operacdes policiais de fiscalizacdo de transito e
dar continuidade ao estudo de Ratinho (2015). Realizou-se um estudo naturalista,
recorrendo a simulacdo para fazer a recolha de dados, empregando a técnica pensar alto
estimulado retrospetivamente e uma entrevista realizada a 20 elementos policiais muito
experientes. Os resultados revelam a importancia da experiéncia e do conhecimento
especializado na execugcdo das tarefas, evidenciando também a informacdo a que
predominantemente os elementos policiais atendem, para tomar a decisao de dar a ordem

de paragem aos veiculos para fiscalizar.

Palavras-chave: tomada de decisao; atividade policial; operagéo de fiscalizagéo de transito;

simulacéo.
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Abstract

The limitations of the human condition affect daily life decision making. With the recognition
of the urgency of some decisions, it is not doable for the decision maker to consider all the
hypothesis and all information which is available for him to make an optimal decision,
because it is not possible to consider all possible options, nor he would be able do to so
because of his limitation in processing the information. A police officer faces the same
problems as the common decision maker, this is, he is also confronted with limitations,
works in a complex environment, sometimes hostile, and is subject to a constant social and
organizational scrutiny. The present study fits in the Research Line of the Major Events
Laboratory of the Higher Institute of Police Sciences and Internal Security on decision
making and police activity. Therefore, we aim to contribute to the understanding of the
decision making of police officers who order people to stop at traffic surveillance operations
as well as to continue Ratinho’s (2015) study. It is a naturalistic study which recurred to
simulation for data collection using the stimulated retrospective think a loud technique and
an interview to 20 highly experienced police officers. The results reveal the importance of
experience and domain specific knowledge for the task performance, as well as the
information to which police officers predominantly attend when it comes to decide which

vehicle they will order to stop in a traffic surveillance operation.

Keywords: decision-making; police activity; traffic surveillance operation; simulation.
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Introducao

Decidir, tomar decisdes, € uma acao essencial no quotidiano das pessoas. Também
0s elementos policiais tomam decisdes no desempenho da sua atividade, muitas delas com
influéncia direta na vida dos cidadaos. Assim, configura-se como pertinente o estudo sobre
a tomada de decisao policial, porque, o policia (decisor) trabalha num ambiente complexo,
em que “o mandato policial € impossivel de definir, de gerir e, até certo ponto, de controlar.
[E considerando que,] Nesse vasto e ilimitado campo de atuacdo da ordem e seguranca
nas cidades, tudo é potencialmente assunto de policia” (Maning, cit. in Durdo, 2008, p.385),
o elemento policial tem de tomar decisdes em contextos de grande incerteza.

O presente trabalho enquadra-se na Linha de Investigacdo do Laboratério de
Grandes Eventos do Centro de Investigacédo do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e
Seguranca Interna (ISCPSI), que desenvolve investigagdo no &mbito da tomada de deciséo
e atividade policial. Pretendemos com a realizacdo deste trabalho, e dando continuidade
ao estudo desenvolvido por Ratinho (2015): compreender os processos cognitivos dos
elementos policiais que estao na base da tomada de decisao de selecionar um veiculo para
fiscalizar aquando da realizacdo de operacfes de fiscalizacdo de transito; compreender
guais as limitacBes/condicionantes que podem afetar a tomada de decisdo neste contexto;
e, compreender que tipo de informacédo (indicadores) os decisores policiais atendem para
dar a ordem de paragem.

Ao longo do tempo, o estudo da tomada de decisdo proporcionou uma mudanca de
paradigma relativamente as primeiras teorias de decisdo. Inicialmente considerava-se que
os decisores eram detentores de toda a informacdo e que possuiam capacidades
ilimitadas, visdo resultante da racionalidade classica (ilimitada). Todavia, a realidade
impbe-se e fatores como a falta de tempo, a escassez de informacédo e as limitagcbes
cognitivas influenciam os decisores. Por conseguinte, tais limitacdes, aliadas a restricbes
ambientais alheias ao controlo do decisor, conduzem a obtencéo de decis6es meramente
satisfatdrias. Assim, reconhecidas as limitagbes humanas e de acordo com Gigerenzer
(2001), a questéo essencial passa por perceber como as pessoas tomam decisées num
mundo cheio de incertezas. De acordo com Goldstein e Gigerenzer (2009) recorrem a
estratégias de simplificacdo, que envolvem pouca estimativa e ignoram informacéo,
contudo permitem decisfes rapidas e precisas. Assim, as decisdes 6timas baseadas em
quadros de informacao completa, assim como em capacidades ilimitadas de célculo e sem
constrangimentos de tempo estdo fora do alcance, porque a condicdo humana é
caracterizada por um conjunto de limitacdes.

De acordo com Nemeth e Klein (2010) a Tomada de Decisdo Naturalista tem sido

decisiva para a compreensao do processo de tomada de decisdo em ambientes dindmicos,
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porque procura compreender 0s processos cognitivos dos decisores em ambiente real e
em condi¢fes de incerteza. A experiéncia e o conhecimento especifico dos decisores sdo
valorizados nesta abordagem na procura de decisdes satisfatorias, quando melhores
decisBes ndo sejam possiveis. Por outro lado, conforme afirmam Lipshitz, Klein, Orasanu
e Salas (2001), as tarefas simuladas originam um comportamento analogo ao que pode
ser observado em ambiente real, sem o risco inerente a situagdo em concreto e ao
ambiente especifico. Pelo exposto e dada a impossibilidade de acompanhar os elementos
policiais no terreno, recorreu-se a simulacdo de operacoes de fiscalizacdo de transito em
ambiente simulado para desenvolver o estudo que agora se apresenta.

Iniciamos o trabalho com o enquadramento tematico, no qual se expde sucintamente
as principais teorias da deciséo, por forma a estabelecer um pano de fundo teérico que
sustente a formulagdo do problema de investigacdo e circunscreva o estudo empirico
realizado, assim langcando as bases para a sua interpretagdo. Posteriormente abordamos
a tomada de decisdo policial nas operagbes de fiscalizagdo de transito, notando a
probleméatica da seguranca rodoviaria, e expondo a importancia das operacdes de
fiscalizacdo de transito realizadas pela PSP. Prosseguimos com a formulacao do problema
de investigacdo apresentando a problematica em estudo.

Continuamos expondo o método utilizado e a justificacdo da sua escolha,
apresentando os participantes, identificando o corpus do trabalho, bem como os
instrumentos de recolha e analise de dados e o procedimento adotado. O trabalho empirico
realizado decorre do estudo de casos multiplos desenvolvido, no qual se simulou uma
operacédo de fiscalizagdo de transito na Sala de Simulacao do Laboratério de Grandes
Eventos do ISCPSI. Com recurso a técnica pensar alto estimulado retrospetivamente
(Ericsson & Simon, 1984) procurdmos obter relatos verbais dos participantes, sendo os
resultados posteriormente apresentados, analisados e discutidos, incorporando também os
resultados obtidos por Ratinho (2015) para comparacéo.

Por fim, apresentamos as conclusdes da investigacao, identificamos as limitagcdes e
apresentamos sugestdes para investigacoes futuras.

A pertinéncia deste estudo revela-se, por um lado, tendo em conta a escassa
investigacdo existente ao nivel nacional sobre esta matéria e, por outro, considerando a
importancia de compreender a tomada de decis&o policial como contributo para um servigo

policial de exceléncia.
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Capitulo | = Enquadramento temético
1. Teorias de deciséo

1.1.Racionalidade llimitada

Nesta seccdo apresentamos algumas das teorias da decisdo mais conhecidas,
fazendo uma retrospetiva que permita uma melhor compreenséao da sua origem e evolucéo,
nao tendo como objetivo que a mesma seja exaustiva e detalhada.

Os estudos da tomada de decisdo remontam a Antiguidade Classica. Segundo
Gigerenzer (2006a, p. 116), “desde a Antiguidade até ao iluminismo, o conhecimento - por
oposicdo a opinido - foi pensado para exigir certeza”. Igualmente refere Bissoto (2007) que
esses estudos remontam a essa época e as explica¢des fornecidas pela filosofia.
Segundo Polic (2009) a investigacéo sobre a tomada de decisdo foi desenvolvida ao longo
do tempo por diversas areas do saber, como a Economia e a Filosofia, situando-se o estudo
mais aprofundado desta area relacionado no final da Segunda Guerra Mundial, a par das
teorias economicas relativas a decisdo racional e a estatistica.

Conforme Pais (2001, p. 91), “0 modelo classico da racionalidade veiculava a ideia
de que o homem era capaz de julgar de acordo com capacidades e meios ilimitados”. De
acordo com os tedricos da racionalidade ilimitada os decisores sdo apresentados como
seres dotados de capacidades excecionais, que tomam decisdes ndo sendo afetados por
restricbes temporais, de conhecimento ou capacidade. Os decisores figuram assim como
seres dotados de capacidades e poderes sobrenaturais, com recursos ilimitados de tempo,
informacé&o e capacidade de processamento aquando da tomada de decisfes (Oliveira &
Pais, 2010; Pais, 2001; Selten, 2001; Todd & Gigerenzer, 2000).

Enquanto area do saber, a economia considera “que o homem econémico, sendo
econémico, é também racional. Assume-se que este possui conhecimento acerca dos
aspetos relevantes do seu ambiente” (Simon, 1955, p. 99). Considera-se assim que 0
homem econémico escolhe a melhor alternativa de entre as existentes, sendo detentor de
“trés caracteristicas fundamentais: estd completamente informado, é racional e altamente
sensivel a variagbes” (Edwards, 1954, p. 381). Neste sentido, as decisbes tém subjacente
a maximizacdo da utilidade esperada, ou seja, todas as pessoas tém preferéncias que
procuram ver concretizadas, e assim, de todas as opcdes disponiveis procuram escolher
a que maximize a sua utilidade.

Suportando-nos em Gigerenzer e Selten (2001), esta abordagem das capacidades
ilimitadas na tomada de decisdo é questionada com a queda do “império da prova
demonstrativa e certeza, reduzido na Europa ap6s a Reforma e a Contra Reforma. Em
meados do século XVII, surgiu um novo e mais modesto padrdo de razoabilidade que

reconheceu a incerteza irredutivel da vida humana” (p. 2). Assim, a teoria da probabilidade
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torna-se a “a principal orientagédo para a razoabilidade” (Gigerenzer & Selten, 2001, p. 2).
Contudo, a visao dos tedricos da racionalidade ilimitada perdurou com a construcao de
novas abordagens, provenientes da teoria das probabilidades, a par com a constatacdo de
que o conhecimento imediato e total ndo é possivel no mundo real (Todd & Gigerenzer,
2000).

A teoria da probabilidade resulta de um trabalho conjunto entre Fermat e Pascal, dois
proeminentes matematicos, que apresentaram diferentes solu¢cdes na resolucdo de um
jogo de dados e apostas; considerando a incerteza do jogo, pretendia-se atender a todas
as consequéncias para extrair um valor e uma probabilidade. A resolucdo de Fermat
apoiou-se no célculo da probabilidade de um evento ocorrer, jA Pascal apoiou-se no
conceito de valor esperado (Gigerenzer & Selten, 2001). Verificada a possibilidade de
calcular a incerteza aquando da tomada de decisdes decorrente da teoria da probabilidade,
resulta “a morte do sonho da certeza e o surgimento do calculo da incerteza” (Todd &
Gigerenzer, 2000, p. 728). A teoria da probabilidade estabelece-se como o caminho
principal para a razoabilidade, no sentido de que a definicdo inicial de razoabilidade
presumia escolher a alternativa que maximizava o valor esperado, considerando as
expetativas de resultados atingidos (Gigerenzer & Selten, 2001).

Resultante da nova perspetiva de encarar a racionalidade e do reconhecimento da
incerteza face a racionalidade das decisGes humanas apareceram novas teorias da tomada
de decisdo sob risco. Importa salientar que ao falar da “decisao sob risco significa que as
probabilidades do resultado a obter séo conhecidas, enquanto na deciséo sob incerteza
essas probabilidades sao desconhecidas” (Suhonen, 2007, p. 2), significando isto que o
resultado do risco é conhecido, ao contréario do resultado da incerteza. Tendo em conta a
nova perspetiva de risco, foram idealizados novos modelos de otimizacéo, inicialmente
associados a tentativa de construgdo de modelos mais realistas que respeitassem 0s
limites da mente humana (Todd & Gigerenzer, 2000).

Conforme McDermott (1998, p. 15) a Teoria do Valor Esperado foi “uma das primeiras
teorias de tomada de decisdo sob risco, considerando-se que o valor esperado de um
resultado é igual ao seu ganho, isto &, a sua probabilidade”. De acordo com Edwards (1954,
p.391), “o valor esperado de uma aposta € encontrado pela multiplicagdo do valor de cada
resultado possivel pela probabilidade da sua ocorréncia e somando esses produtos através
de todos os resultados possiveis”. No sentido de maximizar a utilidade esperada, o homem
economico orienta a sua decisdo de forma a possibilitar obter o valor esperado mais
elevado (Edwards, 1954; Hardman, 2009).

Os pressupostos da Teoria do Valor Esperado néo se afiguravam consentaneos com
a realidade, demonstrando fragilidades nos resultados obtidos. Conforme Todd e

Gigerenzer (2000, p. 728) afirmam “as concegdes probabilisticas da mente conduziram a
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teorias muito elegantes, mas também a problemas espinhosos”. Tendo em conta que em
situacdes de risco existem limites, assumir que os individuos se comportam tendo por base
o valor esperado mais elevado, nem sempre corresponde a realidade, o comportamento
observado em determinadas circunstancias indicava contrariedades em relacdo as
previsbes de comportamento (Edwards, 1954). Posto isto, verificou-se que “o valor de
determinado pagamento efetuado a alguém né&o esta diretamente relacionado com o seu
preciso valor monetario” (McDermott, 1998, p. 15).

Embora exequivel a Teoria do Valor Esperado, as suas limitacdes sdo trazidas a
discussao por Daniel Bernoulli com o problema suscitado pelo Paradoxo de S. Petersburgo,
gue resulta de um jogo de moeda ao ar. De acordo com Suhonen (2007), e conforme o
comportamento observavel no mundo real, a maioria das pessoas apenas estaria
disponivel para arriscar uma parte do seu rendimento para entrar no jogo, ndo estando
dispostas a pagar qualquer preco para entrar. Por isso ndo seria racional uma pessoa
arriscar todo o seu rendimento num mero jogo de cara ou coroa (Heukelom, 2006).
Defendeu Bernoulli que a utilidade que um bem proporciona a pessoa que paga o0 precgo, e
as suas circunstancias em concreto, € que vao determinar o valor do bem, e que a
determinacdo do valor de um bem néo se pode basear no seu preco (McDermott, 1998).
Ou seja, o célculo do valor de um bem para uma pessoa ndo se deve basear no preco
desse bem, mas na sua utilidade de rendimento. Neste sentido, Bernoulli sugeriu a
alteracdo do conceito de maximizacdo do valor esperado para maximizacdo da utilidade
esperada (Edwards, 1954; Gigerenzer & Selten, 2001), que mais tarde seria conhecido
como a lei da Utilidade Marginal decrescente, segundo a qual o aumento do rendimento
disponivel tem como consequéncia a diminuicdo da utilidade adicional derivado do
aumento da riqueza (McDermott, 1998). Segundo Guerrien (1996), isto significa que “a
satisfacdo proporcionada pelo consumo de um bem aumenta com a quantidade consumida
desse mesmo bem, sendo o aumento cada vez mais fraco, de forma a causar uma
saturacéo progressiva, mas nunca total” (p. 14).

Para Bernoulli (1954, p. 24), “parece claro que nem todos os homens podem usar a
mesma regra para avaliar o jogo”. Defende que “a utilidade n&o é apenas uma funcao linear
da riqueza, mas antes uma fungdo subjetiva e cOncava da avaliagdo do resultado”
(McDermott, 1998, p. 16). Por isso “a utilidade resultante de um pequeno incremento na
riqgueza de uma pessoa é inversamente proporcional a quantidade de bens que ja possui”
(Bernoulli, 1954, p. 25). Conforme McDermott (1998) o modelo desenvolvido por Bernoulli
da utilidade esperada preconiza uma aversao ao risco, tendo em conta que um individuo
prefere receber um resultado certo face a um jogo cujo valor esperado é maior mas o

resultado é incerto. Exemplificando, em teoria, um individuo tender& a preferir participar
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num jogo em que sabe que ganhara 100 euros, do que num jogo de moeda ao ar, no qual
podera ndo receber nada ou receber 200 euros.

A teoria da maximizacdo da utilidade esperada € usada ao longo do tempo como
justificacdo das decisbes tomadas em condi¢cdes de incerteza, contudo e porque as
respostas obtidas ndo mostravam firmeza suficiente, ocorre com Von Neumann e
Morgenstern a revolucdo na teoriza¢do do estudo da tomada de deciséo sob risco, com a
publicacdo em 1944 do livro Teoria dos jogos e do comportamento econémico, no qual
propem a nocdo de revelacdo de preferéncias (Edwards, 1954; McDermott, 1998). O
pensamento matematico usado por Von Neumann e Morgenstern era 0 mesmo que
Bernoulli usou no século XVIII, contudo salientam a importancia dos axiomas que
influenciam a decisao sob incerteza e risco, uma vez que “a maioria destes axiomas
assentam na assungao que as pessoas sdo racionais e tém as suas preferéncias bem
definidas” (Suhonen, 2007, p. 2). Os referidos autores salientam a importancia das
preferéncias para obter utilidade, acreditando que o conhecimento da utilidade de uma
escolha revela as preferéncias de uma pessoa ao observador (McDermott, 1998).

Os axiomas de Von Neumann e Morgenstern “ndo determinam a ordem das
preferéncias das pessoas, mas impdem determinadas restricbes sobre as possiveis
relacoes entre a pessoa e as suas preferéncias” (McDermott, 1998, p. 17). Assim se pode
deduzir que a esséncia da teoria da utilidade é a demonstragcdo matematica como forma
de interpretar e operacionalizar a utilidade, revelando que se as escolhas de uma pessoa
coincidem com um axioma, dois pressupostos se verificardo. Primeiro, observando as
escolhas de uma pessoa, € possivel inferir o valor da utilidade. Segundo, as escolhas
dessa pessoa podem ser descritas como seguindo uma regra de decisdo que tem como
objetivo maximizar a utilidade esperada (Frisch & Clemen, 1994; McDermott, 1998; Slovic,
2000). Embora uma pessoa possa hao partilhar a mesma curva de utilidade de outra, ainda
assim pode cada uma seguir 0 mesmo axioma normativo, objetivando a maxima utilidade
esperada subjetiva, individualmente considerada (McDermott, 1998).

A transitividade, a dominancia e a invariancia sdo os principais axiomas considerados
nos modelos de utilidade esperada, que estdo igualmente presentes na maioria dos
modelos racionais de decisao (Frisch & Clemen, 1994; Heukelom, 2006; McDermott, 1998;
Slovic, 2000). A transitividade assume que se a opgao A é preferida em relacéo a opgéo B,
e a B é preferida em relagdo a C, entdo A sera também preferida em relacdo a C. A
dominancia, por sua vez, pressupde que se a op¢do A € melhor que a B em pelo menos
um aspeto, entdo, mesmo sendo igual nos restantes, a opcao A sera sempre a preferida.
A invariancia assume que a preferéncia deve permanecer inalterada independentemente

da ordem ou do método em que séo apresentadas as opcoes.
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Apesar da teoria da utilidade esperada subjetiva se ter constituido como o modelo da
tomada de decisdo racional, no modelo de utilidade esperada de Von Neumann e
Morgenstern ndo é clara a distingdo entre os aspetos normativos e descritivos (McDermott,
1998; Payne, 1985), considerando-se que a utilidade esperada axiomatica ndo € apenas a
forma racional como os individuos se devem comportar, mas como de facto se comportam
(Mcdermott, 1998). Neste desiderato, constata-se que as pessoas “falham na conformacao
ao modelo normativo como resultado de variadas limitagdes cognitivas” (Frisch & Clemen,
1994, p. 47), pelo que, o modelo proposto por Von Neumann e Morgenstern ndao se
consolida com o estatuto de modelo, dada a indeterminacdo entre os aspetos normativos
e descritivos (McDermott, 1998).

1.2. Racionalidade Limitada

N

Segundo Lau (2003) a maioria dos estudos relativos a tomada de decisdo em
contexto real demonstraram que dificilmente todas as alternativas sdo conhecidas, todas
as solucdes sao consideradas, ou todos os valores equacionados simultaneamente. Assim,
o0 consagrado na Racionalidade llimitada, que o decisor ndo é condicionado por um
conjunto de fatores que influenciam a sua decisdo, como a falta de tempo, a informacéo
incompleta e os proprios limites cognitivos, € contrariado. No mesmo sentido, (Baron, 2000,
p. 245) afirma que “as investigagbes psicologicas tém mostrado que ndés [decisores]
violamos esses principios sistematicamente quando tomamos decisoes”.

Conforme Gigerenzer (2001) os decisores do mundo real precisam de pesquisar a
informac&o e essa procura ndo pode ser indefinida, uma vez que a realidade se imp6e com
limitacbes de tempo, conhecimento, capacidade, ou outros recursos. Como nos ensina
Polic (2009) o mundo é demasiado complexo para ser compreendido na sua plenitude.
Assim “dever-se-4 considerar o decisor como um tal que nunca dispbe de toda a
informacgé&o, que ndo tem capacidades ilimitadas para trabalh&-la toda, para além de que o
tempo tem também um limite” (Pais, 2001, pp. 91-92).

Neste contexto as teorias comportamentais de decisdo sao abordadas numa
perspetiva diferente, em que se apontam limites a cognicdo humana, contréria a
abordagem cléssica (Lau, 2003). De acordo com Todd e Gigerenzer a racionalidade
limitada teria “dois interlocutores, os limites da mente humana e a estrutura do ambiente
em que a mente opera” (2000, p. 730). Neste sentido o decisor encontra-se condicionado
aquando da tomada de decisdo quer pelos limites da mente humana quer pelo proprio
ambiente em que se encontra.

“Nos anos 40 e 50 Simon desenvolveu um modelo de escolha com a intencédo de
desafiar as assuncdes da escolha racional utilizada em economia” (Jones, 1999, p. 299),

sendo reconhecido como “o pai da racionalidade limitada” (Todd & Gigerenzer, 2000, p.
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730). Segundo Alves (2013, p. 7), Herbert Simon “descreveu a tomada de decisdo como
um processo de pesquisa orientado por niveis de aspiracdo, que devem ser atingidos ou
ultrapassados por uma decis&o satisfatéria”. Simon (1955, p. 99) defende “substituir a
racionalidade global do homem econdémico com um tipo de comportamento racional que €
compativel com o acesso a informacdo e capacidades computacionais que s&o
verdadeiramente possuidas”. Segundo Slovic (2000), Simon sugeriu uma teoria da
racionalidade limitada, na qual as limita¢cdes cognitivas do decisor o levam a construir um
modelo simplificado do mundo de forma a lidar com ele.

Reconhecidas as limitagdes do decisor, Simon (1955, 1956) defende que estas nao
devem ser entendidas de forma negativa, argumentando que o comportamento racional “é
formado por uma tesoura cujas laminas sdo a estrutura das tarefas ambientais e as
capacidades computacionais do ator, [as quais devem ser estudadas em simultdneo] para
que a tesoura corte” (Gigerenzer & Selten, 2001, p. 4).

De acordo com a teorizacdo de Simon (1978, p. 356), “dois conceitos sao centrais
para caracterizar o conceito de racionalidade limitada: procura e satisfacdo. Se as
alternativas para a escolha ndo forem fornecidas inicialmente ao decisor, entéo ele deve
procura-las”. Neste sentido, Gigerenzer e Selten (2001) indicam que o processo de escolha
gue possibilita satisfacdo assenta em trés fases: na primeira ocorre a busca sequencial de
informacéo; a segunda fase estabelece uma regra de paragem, aquando do primeiro facto
gue satisfaca as expetativas do decisor; e, a terceira corresponde a prépria decisdo. De
realcar que o objetivo € promover a racionalidade limitada como solugdo de compreenséo
da forma como os decisores decidem sem calcular a probabilidade e utilidade. Note-se que
a escolha pode ser “realizada com um conjunto razoavel de calculos, utilizando informacao
muito incompleta, sem a necessidade de realizar o impossivel, isto €, sem levar a cabo um
processo de otimizagao” (Simon, 1978, p. 357). Neste sentido o ser humano adapta-se
tendo em conta uma decisdo satisficing (Simon, 1955), ou seja, “imerso no seu ambiente
o0 sujeito escolhe, com as suas limita¢cdes cognitivas e fisicas, o prospecto que lhe permite

atingir um grau de satisfacéo suficiente” (Oliveira & Pais, 2010, p. 423).

1.3.Teoria dos Prospetos

A teoria dos prospetos enquadra-se no contexto das teorias de tomada de deciséo e
surge como “alternativa a utilidade esperada enquanto teoria de tomada decisao sob risco”
(Levy, 1992, p. 171). Esta teoria pretende explicar a forma como séo tomadas as decisbes
arriscadas com base em preferéncias intuitivas sem atentar a racionalidade dessas
preferéncias.

Kahneman e Tversky (1979) apresentaram “uma critica a teoria da utilidade esperada

enquanto modelo descritivo de tomada de decisdo sob risco, desenvolvendo um modelo
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alternativo, designado de Teoria dos Prospetos” (p. 263). Esta nova teoria, enquanto
alteracdo a teoria da utilidade esperada, diverge em dois pontos principais: a probabilidade
e a utilidade. Segundo a teoria dos prospetos, nés distorcemos as probabilidades tal como
sao instituidas, uma vez que “as probabilidades reduzidas sdo sobrestimadas e as
probabilidades moderadas e elevadas sédo subestimadas” (Tversky & Kahneman, 1981, p.
454). De acordo com McDermott (1998), a teoria dos prospetos contraria a teoria da
utilidade esperada, uma vez que esta propde que as pessoas apresentam aversao ao risco
no dominio dos ganhos ou quando as circunstancias lhes sao favoraveis e procuram o risco
no dominio das perdas.

De acordo com Kahneman e Tversky (1979) as pessoas tendem a desvalorizar os
resultados que sdo meramente provaveis quando comparados com resultados que séo
certos, tendéncia denominada como efeito de certeza. Essa propensao contribui para uma
aversdo ao risco em escolhas que envolvem ganhos certos e para uma postura de
propensao para o risco quando estdo em causa escolhas que envolvem perdas certas.
Assim o comportamento das pessoas serd influenciado ndo pelo resultado esperado de
uma escolha, mas pela diferente reacdo da pessoa perante um quadro de ganhos ou
perdas.

A teoria dos prospetos enquanto teoria de decisdo compreende duas fases: a fase
de edicdo, que constitui o efeito de enquadramento; e, a fase de avaliacdo (Kahneman,
2011; Kahneman & Tversky, 1979; Levy, 1992; McDermott, 1998; Payne, 1985; Tversky &
Kahneman, 1981). Segundo Levy (1992) a fase de edicao traduz-se na analise do problema
associado a tomada de decisdo e a fase de avaliacdo traduz-se numa andlise dos
prospetos editados, sendo os de valor mais elevado os selecionados.

No que diz respeito a fase de edicdo e mais concretamente ao seu efeito de
enquadramento, este procura demonstrar a importancia da estruturacdo e apresentagéo
de um problema na mudanca de preferéncias eventualmente suscitadas por variagbes
irrelevantes.

Segundo Kahneman (2011; vd., também, Oliveira & Pais, 2010), a fase de edicao
integra trés principios: primeiro, o enquadramento que é realizado relativamente a um
ponto de referéncia neutro, também designado por ponto de adaptacdo; o segundo
principio designa-se de sensibilidade decrescente diz respeito tanto a dimensdes
sensoriais como a avaliacdo de mudancas de riqueza; o terceiro principio contempla uma
aversdo a perda. No sentido de concretizar a fase de edi¢cdo atente-se no exemplo
apresentado por Tversky e Kahneman (1981) sobre o problema da doenca asiéatica, que
de acordo com os autores aborda os efeitos de enquadramento. Assim, o problema em
causa € apresentado de duas formas distintas a dois grupos de pessoas, mantendo a sua

estrutura sem variacdes.
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A um grupo de 152 pessoas foi apresentado o problema da seguinte forma:
Imagine que os Estados Unidos estéo a preparar-se para o surto de uma doencga

asiatica atipica que se estima que irA matar 600 pessoas. Dois programas
alternativos de combate a doenca foram propostos. Suponha que a estimativa
cientifica exata das consequéncias dos programas € a seguinte:

Se se adota o programa A, 200 pessoas serdo salvas.

Se se adota o programa B, ha 1/3 de probabilidades de 600 pessoas se salvarem,
e 2/3 de probabilidade de ninguém se salvar. (Tversky & Kahneman, 1981, p. 453)

Perante o problema apresentado, a percentagem de participantes que escolheu o
programa A correspondeu a 72%, tendo os restantes 28% de participantes, optado pelo
programa B.
A um outro grupo de 155 pessoas foi exposto o mesmo problema, mas com
alteracdes na formulacdo das alternativas em opgéo:
Imagine que os Estados Unidos estdo a preparar-se para o surto de uma doencga

asiatica atipica que se estima que irA matar 600 pessoas. Dois programas
alternativos de combate a doenca foram propostos. Suponha que a estimativa
cientifica exata das consequéncias dos programas € a seguinte:

Se se adota o programa C, 400 pessoas morrerao.

Se se adota o programa D, ha 1/3 de probabilidade de ninguém morrer e 2/3 de
probabilidade de 600 pessoas morrerem. (Tversky & Kahneman, 1981, p. 453)

Neste programa, a percentagem de participantes que escolheu o programa C
correspondeu a 22%, enquanto 78% dos participantes optaram pelo programa D.

Tendo em consideracéo os resultados obtidos, as preferéncias das pessoas nas duas
formas de apresentar o problema revelam um padré&o comum, na medida em que as
escolhas que envolvem ganhos apresentam comummente uma atitude de averséo ao risco,
enguanto as escolhas que envolvem perdas apresentam uma atitude de propenséao para o
risco. Pese embora as duas formas de apresentar o problema sejam estrutural e
quantitativamente equivalentes, a Unica diferenca a assinalar € o modo como sé&o
apresentadas as opc¢oes, porquanto os resultados sdo descritos em termos de vidas salvas
as primeiras 152 pessoas, contrariamente as restantes 155 pessoas, em que os resultados

sdo descritos em termos de vidas perdidas (vida vs. morte). Os diferentes resultados
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demonstram uma tendéncia pronunciada entre uma aversao ao risco e uma propensao
para o risco.

Quanto a fase de avaliagdo da teoria dos prospetos, esta “engloba duas fungdes, a
fungéo de valor e a fungdo de ponderagao” (McDermott, 1998, p. 27). No que respeita a
funcdo de valor, a mesma consagra uma atitude de aversdo ao risco no dominio dos
ganhos e uma propensao para assumir o risco no dominio das perdas. Graficamente esta
funcdo é representada em forma de S, sendo cdncava no dominio dos ganhos,
demonstrando aversdo ao risco, e convexa no dominio das perdas, demostrando
propensao para o risco. Tendo em consideracao que quer os ganhos quer as perdas sao
avaliados tendo como referéncia um ponto neutro, se considerarmos 0s resultados
financeiros, o ponto de referéncia comum é o status quo, mas pode variar tendo em conta
diferentes fatores de comparacdo em causa. Portanto, quando os resultados estdo acima
do ponto de referéncia, estamos no dominio dos ganhos, ao contrario, se os resultados
ficam abaixo do ponto de referéncia, entdo estamos no dominio das perdas (Levy, 1992;
McDermott, Fowler, & Smirnov, 2008; Tversky & Kahneman, 1981). No que respeita a
funcdo de ponderagdao, esta “estabelece uma decisdo nao linear ponderada,
independentemente da probabilidade normativa” (McDermott et al., 2008, p. 338), que por
um lado evidencia a tendéncia de se sobrestimar as baixas probabilidades dos eventos e,
por outro, evidencia a tendéncia de se subestimar as médias e altas probabilidades.

A abordagem expressa pela teoria dos prospetos “continua a ser amplamente vista
como a melhor descri¢cao disponivel acerca da forma como os individuos avaliam o risco
em condi¢des experimentais” (Barberis, 2013, p. 173). Desde a enunciagio da teoria dos
prospetos, “a simplificagdo representacional associada a processos de tratamento de
informacdo mais leves ndo mais deixou de ressoar no panorama da descricdo
comportamental e cognitiva da tomada de decisao” (Oliveira & Pais, 2010, p. 135).

Concluindo, podemos retirar trés conclusfes desta teoria: primeira, a forma como um
problema é apresentado ao decisor pode modificar a decisdo do mesmo; segunda, o
decisor tende a realizar ganhos prematuros assim como a aumentar a exposi¢c&o ao risco
na tentativa de recuperar as perdas; terceira, o sofrimento que o decisor tem com as perdas

€ superior a satisfagdo associada a um ganho de igual valor.

1.4.Heuristicas e Vieses

Atendendo as condicionantes da tomada de decisdo e de acordo com Gigerenzer e
Goldstein (1999, p. 75) “em situa¢cdes do mundo real com complexidade relevante, o
conhecimento, tempo e raciocinio necessarios para realizar o ideal classico de
racionalidade ilimitada é proibitivo — demasiado para o ser humano comum”. Neste sentido,

aguando da tomada de decisao, o decisor enfrenta o dilema de lidar com as suas préprias
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limitagbes. Por conseguinte este recorre, entdo, a atalhos cognitivos de forma a tomar
decisbes que satisfagam as suas expetativas sem atender a complexidade total do
problema subjacente.

Tendo em conta o sugerido por diversos estudiosos, “em muitos contextos, o
processo de tomada de decisdo aparenta violar as regras normativas de racionalidade”
(Polonioli, 2012, p. 133), e assim foram desenvolvidos modelos alternativos respeitantes
ao processamento de informacdo humano. Proveniente destes novos modelos surge a
nocdo de heuristica, conceito que é adotado com o objetivo de aclarar as disparidades
observadas entre os procedimentos estatisticos, considerados como estratégias racionais
e os verdadeiros processos do pensamento humano (Goldstein & Gigerenzer, 2002).

De acordo com Gigerenzer e Gaissmaier (2011, p. 451), as heuristicas “sao
processos cognitivos eficientes, conscientes ou inconscientes, que ignoram parte da
informacao”. Segundo Gigerenzer e Todd (1999) as heuristicas sao processos que “usam
um minimo de tempo, conhecimento e processamento para fazer escolhas adaptativas em
ambientes reais” (p. 14). De acordo com Pais (2001, p. 93), as heuristicas “permitem uma
pesquisa de informacao, (...) limitada, tendo em conta que se debrucam sobre alternativas
que se mostrem satisfatorias e suficientes, ainda que ndo sejam 6ptimas, para a tomada
de decisao, e consideram a estrutura ambiental ou contextual”. Evidencia Lau (2003) que
as heuristicas sao atalhos cognitivos, regras simples para realizar determinados juizos ou
ilacBes que séao uteis aquando da tomada de decisao.

Os atalhos cognitivos, que mais hdo sédo do que processos simplificados, expdem o
decisor a um conjunto de vieses cognitivos que ocorrem de forma inconsciente e que
podem limitar o comportamento do decisor. Neste sentido, Tversky e Kahneman (1974)
afirmam que

os decisores confiam num limitado nimero de principios heuristicos que reduzem
a complexidade da avaliacdo das probabilidades e permitem prever valores com
simples juizos, [considerando que] as heuristicas sdo bastante Uteis mas, por
vezes, conduzem a severos e sistematicos erros. (p. 1124)

E neste contexto que surgem programas que apresentam um processamento de
informacéo heuristico, ou seja, atende-se a menos informacédo para a tomada de decisédo
e valoriza-se as experiéncias passadas e a pericia no dominio da decisdo. Conforme
(Goldstein et al., 2006) estes programas pretendem fazer a escolha sabia de entre as
disponiveis, considerando que as decisbes tomadas poderdo tornar-se tdo boas ou
melhores que as decisGes tomadas mediante célculos compreensivos de custo-beneficio.

Assim, iremos destacar o programa desenvolvido por Tversky e Kahneman (1974),
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designado por Programa de Heuristicas e Vieses, e o Programa de Heuristicas Réapidas e
Frugais, desenvolvido por Gigerenzer, Todd e os investigadores do grupo Adaptative
Behavior and Cognition (ABC Research Group) do Max Planck Institute de Berlim
(Gigerenzer, Todd, & The ABC Research Group, 1999), que marcaram o panorama do
estudo da tomada de decisao.

O programa desenvolvido por Tversky e Kahneman (1974) tinha como objetivo
elucidar a forma como as pessoas tomam decisdes tendo em conta 0S Seus recursos
limitados. Os autores apresentam uma explicacdo cognitiva que ressalta como o erro
interfere no julgamento do decisor, sem invocar a irracionalidade da acdo humana, e
defendem que a maioria do pensamento humano é alcangado através de atalhos cognitivos
gue embora possam ser tendenciosos sdo fundamentais na formulacdo de juizos e na
tomada de decisbes. Segundo 0s autores 0 que acontece € que a estratégia usada pelos
decisores nem sempre é a mais adequada ao momento, por isso defendem que a
irracionalidade e as decisbes erradas do decisor apresentam a mesma origem das
decisbes consideradas mais sabias (Tversky & Kahneman, 1974).

No programa das heuristicas e vieses sao apresentadas trés heuristicas principais,
simplificadoras do processo de decisdo, que séo utilizadas em juizos sob incerteza: a
heuristica de disponibilidade, a heuristica de representatividade e a heuristica de
ancoragem ou ajustamento, as quais foram relacionados um conjunto de vieses.

A heuristica de disponibilidade realca que cada decisor julga a probabilidade de
ocorréncia de um evento de acordo com o0 nimero de vezes que esse evento ocorreu e se
encontra na sua mente (Slovic, 2000). Revela situa¢cdes em que o decisor procura “avaliar
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). O meio pelo qual tomamos conhecimento de um evento (jornais, televiséo, ou
presencialmente) tem influéncia na sua gravagdo na memoria e consequentemente na
facilidade de recordar e recuperar esse evento. Neste sentido, “o viés pode ocorrer com
maior frequéncia consoante a influéncia de fatores nédo relacionados com probabilidades
ou frequéncia, tais como a familiaridade e a emogao causada pelos acontecimentos”
(Rehak, Adams, & Belanger, 2010, p. 324).

A heuristica de representatividade ocorre quando as decisdes séo influenciadas pelo
que é tipico (Todd & Gigerenzer, 2000). Ou seja, ocorre quando classificamos algo de
acordo com a sua semelhanga com um caso tipico ou um estere6tipo. Os objetos, eventos
ou processos sao atribuidos a uma categoria, com base no quanto eles representam ou se
assemelham aquela categoria (Rehak, et al., 2010). Segundo Tversky e Kahneman (1974),
a similaridade da descricdo de esteredtipos ignora tanto as probabilidades como as davidas

acerca da veracidade da descri¢cao. O problema, no entanto, é a existéncia de modelos pré
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concebidos que, muitas vezes, ndo sao devidamente ajustados as novas situacdes, e isso
pode levar a erros sistematicos (Tatarka, 2002).

Quanto a heuristica de ancoragem e ajustamento, esta traduz-se nas estimativas que
os decisores fazem tendo como referéncia “um valor inicial, que é ajustado para potenciar
a resposta final” (Tversky & Kahneman, 1974, p. 1128). O valor inicial pode ser sugerido
na formulacdo do problema ou através de um calculo inicial, que, embora possa néo
apresentar uma estimativa plausivel da situacéao, influencia a estimativa final nesse sentido.
Quando as estimativas e decisfes sdo sobre influenciadas por este valor de partida, surge
0 Viés, como as pessoas nao ajustam as estimativas e consequentes decisées tanto quanto
deviam, de acordo com a informacéo que vai estando disponivel (Jones, in Rehak et al.,
2010), a deciséo final, por a¢éo do viés, fica préxima da decisao inicial.

N&ao olvidando o reconhecido mérito do programa das heuristicas e vieses por parte
de diferentes investigadores, segundo Wilke e Mata (2012) este foi alvo de criticas, sendo
a critica mais severa ao programa o facto de este se relacionar com a negligéncia prestada
a ecologia do processo de decisdo. De acordo com Gigerenzer e Todd (1999) a visao da
racionalidade ecoldgica surge em contraste com o programa das heuristicas e vieses, pois
destaca o facto de os decisores usarem heuristicas simples, tendo em conta a sua
capacidade de adaptagdo, assim como o facto de conseguirem explorar a estrutura de
informag&o em ambientes naturais de deciséo.

Resultando do Programa de Heuristicas Répidas e Frugais a identificacdo de uma
nova classe de heuristicas, as heuristicas rapidas e frugais, que conforme Todd e
Gigerenzer (2000) permitem as pessoas fazer escolhas acertadas, de forma mais rapida e
com pouca informacéo disponivel, porque se considera a informacdo dos ambientes
especificos. “Para se comportarem adaptativamente face aos desafios ambientais, os
organismos devem conseguir fazer inferéncias que sejam rapidas, frugais e precisas” (Pais,
2001, p. 92). Para obter esses resultados é necessario que as heuristicas sejam
ecologicamente racionais, ou seja, “a heuristica € ecologicamente racional consoante o
grau com que esta adaptada a estrutura do ambiente” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 730).
O sucesso da racionalidade ecolégica advém do equilibrio entre simplicidade e
especificidade. Segundo Gigerenzer (2006b), uma heuristica rapida e frugal é uma
estratégia que desconsidera parte da informacdo e permite decisdes rapidas, sendo
reconhecidas estratégias adaptativas que se relacionam com 0s mecanismos psicologicos
fundamentais (Goldstein & Gigerenzer, 2011). E através dos conceitos de racionalidade
ecolégica e de caixa de ferramentas adaptativa que é possivel demonstrar como
conseguem as heuristicas uma resposta rapida e frugal e manter ou melhorar a preciséo

relativamente a processos complexos.
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No que respeita a caixa de ferramentas adaptativa, esta “fornece heuristicas, as quais
sdo compostas por blocos de construgéo (building blocks)” (Gigerenzer, 2001, p. 43), que
“assentam em principios heuristicos para guiar a pesquisa, principios heuristicos para
terminar a pesquisa e principios heuristicos para a tomada de decisao” (Pais, 2001, p. 92).
Assim, a pesquisa pode ser direcionada por um lado para encontrar alternativas satisficing
proposto por Simon (1955) ou por outro lado para encontrar alternativas fast and frugal,
terminando a pesquisa quando € encontrada uma alternativa que iguala ou supera o nivel
de aspiracdo, ou quando € encontrada a primeira pista que fornece uma alternativa, pois
os principios da decisdo incidirdo sobre uma pista, razdo ou processo de eliminacao
(Gigerenzer, 2001; Todd & Gigerenzer, 2000). A caixa de ferramentas adaptativa é também
constituida por “estratégias racionais limitadas que empregam normas sociais, imitagéo
social, e emocodes sociais” (Pais, 2001, p. 93). Segundo Todd e Gigerenzer (2000), os
building blocks podem formar diferentes classes de heuristicas dependendo da forma como
sdo associados; assim podemos ter heuristicas baseadas na ignorancia (ignorance based);
heuristicas baseadas numa raz&o (one-reason decision making); eliminagéo de heuristicas
para opdes de multipla escolha (elimination heuristics for multiple-option choice) e
heuristicas de satisfacdo para escolha sequencial. Concluindo, “a fungado da caixa de
ferramentas adaptativa é, assim, fornecer estratégias - cognitivas, emocionais e sociais -
que ajudem a lidar com variados objetivos através de decisdes rapidas, frugais, precisas”
(Gigerenzer, 2001, p. 43).

O recurso a atalhos cognitivos pode conduzir ao efeito conhecido por “menos é mais”
(less is more) (Gigerenzer & Gaissmaier, 2011). Este efeito ocorre quando o recurso a
menor quantidade de informagdo conduz a decisbes mais precisas comparando com
circunstancias nas quais esteja disponivel uma maior quantidade de informacgéo. Segundo
0s autores, a partir de determinado ponto, maior quantidade de informac&o néo se traduzira
num resultado melhor, pelo contrario podera ser prejudicial.

Para concluir realgamos as diferentes visdes do uso das heuristicas: as explicagfes
classicas, segundo o exemplo de Tversky e Kahneman (1974), entendiam as heuristicas
COMO Processos que provocavam erros Ssérios e sistematicos, considerando que as
heuristicas “reputam as qualidades comportamentais do ser humano adulto normal como
inelutavelmente condenadas ao erro” (Oliveira & Pais, 2010, p. 425).

Numa visdo mais recente “as heuristicas [sao entendidas] como uma forma da mente
humana tirar vantagem da informacdo que o ambiente proporciona para conseguirem
decisdes razoaveis [focando-se] na forma e nos fatores que conduzem simples heuristicas
a precisas e funcionais inferéncias” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 739). Neste sentido “a

heuristica € uma estratégia que ignora parte da informagcédo, com o objetivo de fazer
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decisbes mais rapidas, frugais e/ou precisas do que os métodos complexos” (Gigerenzer
& Gaissmaier, 2011, p. 454).

1.5.A decisdo em contexto naturalista

Segundo Orasanu e Connolly (1995), a pesquisa referente a tomada de decisédo
incidia nos caminhos que o decisor tomava, juntando toda a informacao disponivel, na
selecdo da melhor alternativa. Contudo, falar sobre a tomada de decisdo é usualmente
referirmos acbes em que as atividades sdo complexas, as apostas sdo altas e os efeitos
nas vidas tendem a ser significativos (Orasanu & Connolly, 1995), tendo em conta que a
realidade se reveste de acontecimentos relacionados com “decisbes importantes, que
existem como parte integrante de sistemas complexos” (Bisdorff & Lundberg, 2007, p.
1313). Neste sentido, e uma vez que a investigacdo classica sobre a tomada de decisédo
era focada em situagbes de decisdo simuladas, obtendo resultados e consequéncias
despreziveis no mundo real (Cannon-Bowers & Salas, 2004), emergiu a necessidade de
alterar o rumo da investigagédo no que respeita a tomada de deciséo.

Considerando os trabalhos sobre o programa de heuristicas e vieses, desenvolvidos
por Tversky e Kahneman (1974), torna-se evidente que os individuos ndo tomam decis6es
comparando, numa mesma realidade, op¢des alternativas por si concebidas. Nao geram
probabilidades nem realizam estimativas de utilidade (Klein, 2008).

A perspetiva de pesquisa da Tomada de Decisdo Naturalista (doravante NDM —
Naturalistic Decision Making), em conjunto com os programas desenvolvidos com base nas
heuristicas, foram os que deram “maiores contributos (...), nas ultimas duas décadas, para
a compreensao da tomada de decisdo no mundo” (Keller, Cokely, Katsikopoulos, &
Wegwarth, 2010, p. 256). Segundo Nemeth e Klein (2010) esta perspetiva traduziu-se na
procura de melhores resultados da tomada de decisdo em ambientes dindmicos, porque
procurou compreender o desempenho cognitivo em condigdes de incerteza em ambiente
real especifico.

Tal resultou num rumo diferente das pesquisas sobre a tomada de decisdo que
abandonam o laboratério e vdo para o terreno, para a realidade do mundo no qual as
pessoas atuam. Neste sentido, Cooksey (2001) expbe que os investigadores atuais
pesquisam o comportamento em condi¢cbes do mundo real, em contraste com a maioria
das investigagdes realizadas em laboratorio ao longo dos anos. Assim, “em vez de seguir
0os modelos formais da tomada de decisdo, os primeiros investigadores de NDM
comecaram por desenvolver campos de pesquisa que visavam descobrir as estratégias
utilizadas pelos decisores” (Nemeth & Klein, 2010, p. 1). A conferéncia de Dayton, na
cidade de Ohio em 1989, patrocinada pelo Army Reserch Institute (Lipshitz, Klein, Orasanu,

& Salas, 2001), é considerado o evento que lancou as bases da NDM e do qual emerge
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como comunidade de prética. Persuadida pelas investigacdes de Klein (1989) e de
Rasmussen (1983) cedo se evidenciou o entendimento de que os processos referentes a
tomada de decisdo diaria aconteciam de forma muito diferente da sustentada pela
literatura. Porquanto o pretendido era “compreender como é que as pessoas tomam
decisbes em contextos reais que sdo significativos e familiares para eles” (Lipshitz et al.,
2001, p. 332).

Segundo Lipshitz et al. (2001) e Nemeth e Klein (2010), o foco da NDM esta na
investigacdo em contexto natural, na procura de investigar a forma como os decisores
tomam decisées complexas perante situacdes que incluem condicdes instaveis, tarefas
mal definidas, pressao de tempo, incerteza, risco e consequéncias consideraveis em caso
de falha. Neste sentido, sabemos que “em diversos dominios os decisores tém muitas
vezes de lidar com situagdes que envolvem risco elevado. Condicionado pelo tempo e com
varias alternativas de deciséo plausiveis, o decisor utiliza a sua experiéncia para identificar
rapidamente a reacgao tipica” (Schraagen, Klein, & Hoffman, 2008, p. 4). A NDM tem, pois,
como objetivo estudar a tomada de decisao e procura também avaliar 0s contextos reais e
as exigéncias que estes colocam aos decisores. De acordo com Nemeth e Klein (2010) a
nocao de satisficing introduzida por Simon (1955) constitui um elemento fundador da NDM,
pois possibilita que as pessoas e organizacbes quando enquadradas em ambientes
complexos, possam encontrar solugbes satisficing quando melhores respostas ndo sao
possiveis. Considerando a investigacao realizada por Klein (1989) com os comandantes
de bombeiros, constatou-se que os decisores ndo agem de acordo com as teorias
tradicionais de decisdo, salientando trés aspetos fundamentais: grande percentagem do
esforco despendido é dedicada a avaliacdo da situacdo ou a descoberta da natureza do
problema; as opgdes simples séo avaliadas sequencialmente com recurso a simulagées
de resultados mentais; e, as op¢des sdo aceites caso sejam satisfatorias em vez de étimas.
Verifica-se assim a contradicéo face as teorias tradicionais que consideravam a existéncia
de uma avaliacdo simultdnea de multiplas alternativas, que acreditavam em métodos
analiticos, e que objetivavam alcancar uma solucdo 6tima (Orasanu & Connolly, 1995).
Assim as estratégias de simplificacdo utilizadas na abordagem da NDM resultam da
experiéncia acumulada o que faz com que esta se afaste das teorias sobre vieses
cognitivos. De acordo com Gore, Banks, Millward e Kyriakidou (2006) diferentes
abordagens consideram o0s vieses e as heuristicas como um desvio em relacdo ao
comportamento do decisor considerado correto, na NDM indagam-se 0os mecanismos
cognitivos que indicam uma melhor compreensdo dos processos de decisdo. Portanto,
podemaos referir que primeiro a orientagdo se baseia numa busca que pretende entender
como os decisores tomam decisdes erradas e segundo em como 0s decisores decidem

corretamente.

17



Tomada de decisao policial: Selecéo de veiculos em operacdes de fiscalizacdo de transito

Outro aspeto a considerar na NDM é o uso de decisores muito experientes e capazes,
uma vez que na sua pesquisa procura conhecer 0s processos cognitivos dos peritos
(Lipshitz et al., 2001). Segundo Elliot (2005), uma vez que a relevancia das pesquisas é a
experiéncia, as investigacbes desenvolvidas desde a conferéncia de Dayton (1989)
consideram a experiéncia e o conhecimento especializado dos decisores, na procura de
conhecer 0s mecanismos cognitivos que possibilitem desenvolver a capacidade de deciséo
num ambiente especifico. Neste sentido, sdo considerados os decisores muito experientes,
uma vez que se procura aprender com quem realmente percebe do assunto. Esta
perspetiva valoriza a experiéncia e o conhecimento do decisor, procurando os instrumentos
gque possibilitam que as experiéncias se tornem num aumento da capacidade de deciséo.
Conforme Schraagen, Klein e Hoffman (2008) a andalise do conhecimento e das
competéncias inerentes ao desempenho dos peritos e principiantes na NDM permite
identificar os aspetos e requisitos necessarios ao treino da tomada de deciséo de forma a
conseguir um melhor desempenho. Neste sentido e de acordo com Elliot (2005) a NDM
pretende melhorar o desempenho dos decisores através de programas de treino e sistemas
de suporte a decisao e simultaneamente auxiliar 0s menos experientes a aumentar as suas
competéncias aprendendo com os decisores capazes e experientes. De notar que a NDM
pretende compreender a forma como o0s peritos tomam decisdes em contexto real, ou seja,
objetiva perceber a forma como os individuos tomam decisdes, em vez de enfatizar a forma
como estas deviam ser tomadas, por outro lado, aborda as tarefas da vida real em oposicao
a tarefas laboratoriais. Neste sentido, de acordo com Lipshitz et al. (2001), a NDM contribui
para uma nova perspetiva sobre a forma como as decisbes sdo tomadas, sugerindo a
compreensdo do trabalho cognitivo, sobretudo quando desenvolvido em “condi¢des de
terreno” (Zsambok, 1997).

Tendo em conta que a NDM tem especial ateng¢éo na observagdo do comportamento
de decisores experientes, também designados de peritos ou especialistas, e na forma
como estes tomam decisdes com base na sua experiéncia (Clemen, 2001), os
investigadores da NDM suportam a ideia de que “muitas decisdes importantes sao feitas
por pessoas com experiéncia no dominio e, por conseguinte, que é importante aprender
como as pessoas usam a sua experiéncia para tomar essas decisdes” (Pliske & Klein,
2003, p. 561).

De acordo com Klein (1998), os especialistas desenvolvem consideravelmente as
suas capacidades de percecédo e atencdo, conseguindo descobrir padrdes com maior
facilidade do que os principiantes e conseguem extrair informacdes que 0s principiantes
ignoram ou simplesmente ndo conseguiram detetar.

De acordo com o estudo empirico realizado por Klein (1989), é demostrado que o

uso de heuristicas esta relacionado com decisfes acertadas no caso de decisores
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experientes sendo uma forma de lidar com pressfes de tempo e de risco. Segundo Klein
(2008, p. 457) as pessoas “utilizam experiéncias anteriores para categorizar rapidamente
as situacoes”. Neste sentido refere Elliot (2005) que os peritos recorrem a experiéncias
prévias de forma a atribuir sentido as situa¢cfes atuais, pretendendo antecipar o sucesso
de uma decisdo para obter uma solugéo.

A macro cogni¢cdo € um aspeto fundamental de estudo para os investigadores
oriundos da conferéncia de Dayton em 1989 (Klein & Hoffman, 2008; Schraagen et al.,
2008), podendo ser definida como “o estudo das adaptagdes cognitivas a realidade”
(Schraagen et al., 2008, p. 9). A macro cognicao é entdo o estudo das complexas funcbes
cognitivas como por exemplo a tomada de decisdo, a perce¢do da situacdo, o
planeamento, a detec@o de problemas, o pensar solugfes, a simulagdo mental, o controlo
da atencgdo, a gestdo da incerteza, que ocorrem em ambientes complexos. Ou seja, a
macro cognicdo “‘mantém a esséncia da NDM, mas com um mandato mais amplo”
(Schraagen et al., 2008, p. 8). A procura da compreenséo sobre a forma como os decisores
enfrentam situagBes complexas pode traduzir-se num correto percurso de pesquisa em
ambiente natural, uma vez que essas pesquisas podem facilitar a compreensdo dos
aspetos macro que condicionam a tomada de decisdo nas organizacfes, assim como 0s
diferentes contextos organizacionais que podem condicionar ou ndo o processo de
decisao.

Noutra perspetiva, as formas tradicionais de investigacdo diferem desta visdo mais
realista do processo, atendendo a que a simulacao de tarefas era proposta num cenario
em gue nao existiam consequéncias reais para o decisor, pelo que ndo contribuia para a
compreensdo do modo como as pessoas decidem em ambientes complexos. N&o
obstante, Salas, Prince, Baker e Shrestha (in Lipshitz et al., 2001) defendem que a NDM
tanto pode e deve ser estudada em ambiente simulado como natural, apesar de ser
necessario reproduzir algumas caracteristicas contextuais de fendmenos que
habitualmente acontecem no mundo real.

De acordo com Kleiboer (1997) a simulag&o pode ser definida como um modelo que
reflete as caracteristicas centrais de um sistema, processo ou ambiente. As tarefas
simuladas permitem observar um comportamento semelhante ao que pode ser observado
no mundo real, ndo existindo o risco préprio a situacdo e ao ambiente em concreto (Lipshitz
et al., 2001), o que possibilita observar as reacdes dos decisores quando confrontados com
situacdes complexas que incluem condi¢des instaveis de tempo, risco e incerteza.

A “simulacao tem sido utilizada em muitas areas da vida” (Reibstein & Chussil, 1999
p. 34), desde os militares dos EUA, passando pelos advogados, até aos pilotos. Esta

técnica tornou-se viavel e aceitavel no mundo dos negdcios. Podemos, pois, afirmar que é
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um recurso usado em diversos setores da sociedade, oferecendo uma poderosa forma de
pensar e desenvolver estratégias, considerando as possibilidades que a simulacédo abarca.

Reibstein e Chussil (1999) indicam dois tipos de uso para simulacdo de projecéo:
para treino ou para andlise da inteligéncia. No que respeita a simulagdo para treino,
pretende-se criar um cendrio predefinido no qual se submetem os alunos a um ambiente
simulado para que estes tomem decisGes com base na informagéo que lhes é fornecida,
esta simulacdo pode ser uma poderosa ferramenta de ensino, uma vez que estimula os
alunos a pensar em todas as varidveis ao mesmo tempo e coloca-os num ambiente de
presséo similar ao da vida real. Quanto a simulacao para analise da inteligéncia, o propdsito
€ criar cenarios hipotéticos nos quais os participantes tomam um certo tipo de decisdo ou
no qual é introduzido um evento externo a organizag¢éo do decisor de forma a alterar o seu
ambiente competitivo, neste caso pretende-se entender a dindmica da mudanca. A mais-
valia do primeiro tipo de simulag&o reside na possibilidade da simulacdo se tornar num
preponderante instrumento de ensino, jA 0 segundo possibilita perceber a dindmica do
processo, de forma a permitir um conhecimento mais profundo sobre o mesmo.
Decididamente, o uso da simulacdo permite obter vantagens como o rigor, 0 custo
associado e a possibilidade de serem realizadas num ambiente reservado. Assim, a
possibilidade de realizar experiéncias em ambientes simulados possibilita a comparacgao
com resultados reais, permitindo reforcar a confianca num modelo existente ou aperfei¢coa-
lo (Reibstein & Chussil, 1999).

Dos diferentes setores que usam a simulacao, esta assume particular relevancia na
area da aviacdo, em que o recurso a simuladores € uma ferramenta essencial na
preparacgdo dos pilotos (Orasanu & Fischer, in Lipshitz et al., 2001). O uso de simuladores
permite reproduzir com realismo uma aeronave e as condi¢des de voo de forma a capacitar
os futuros pilotos a operar em ambientes complexos. Quanto aos beneficios destacam-se
0 aspeto econdmico, considerando que se pode repetir 0s treinos quantas vezes forem
necessarias; e, o aspeto cognitivo porque possibilita um clima de maior tranquilidade,
facilitando o aumento do nivel de concentracgéo.

Outra area onde a simulagéo é considerada vantajosa é a enfermagem, na medida
em que permite “imitar as particularidades de uma determinada situacdo clinica,
ambicionando uma melhor compreensao e gestdo dessa situagcdo em contexto real (...)
proporcionando a [simulacdo] de alta-fidelidade um elevado grau de interatividade e
realismo para o [decisor] ” (Baptista, Martins, Pereira, & Mazzo, 2014, p. 136).

Embora os decisores estejam cientes que a simulacdo ndo consegue reproduzir tudo
0 que poderia acontecer na realidade, concordam que a ela é realista e que desperta niveis

de ansiedade e stress semelhantes aos vividos na realidade (Baptista et al., 2014). Assim,

20



Tomada de decisao policial: Selecéo de veiculos em operacdes de fiscalizacdo de transito

a simulagéo pretende imitar as particularidades de uma dada situacéo, ambicionando uma

melhor compreenséo e gestdo dessa situacdo em contexto real.

1.5.1. O modelo da Primeira Opcdo Reconhecida, aincerteza e o erro

Produto da primeira conferéncia sobre a NDM em 1989 surgem varios modelos de
tomada de decisdo, dos quais assume particular relevancia o modelo Recognition-Primed
Decision (Primeira Opcéo Reconhecida; doravante RPD) sendo considerado o modelo
protétipo da NDM (Lipshitz et al., 2001). O modelo foi desenvolvido por Klein (1989) e é
ainda hoje considerado o mais relevante neste ambito (Schraagen at al., 2008). Referem
Lipshitz et al. (2001) que o modelo pretende entender como os decisores experientes se
comportam em situacdes de pressao de tempo e incerteza. Ou seja, este modelo pretende
explicar de que forma a experiéncia pode ser utilizada pelos decisores experientes para
evitar as limitacdes impostas pela situa¢cdo em concreto.

O modelo desenvolvido por Klein (1989) é proveniente de uma investigacdo com
base em entrevistas e observacfes de comandantes de bombeiros experientes no terreno,
a trabalhar em condicdes de incerteza e pressao de tempo. O modelo descreve como as
pessoas utilizam a sua experiéncia na forma de um repertério de padrbes (Klein,
Calderwood, & Clinton-Cirocco, 1986). Por sua vez os padrdes descrevem 0s principais
fatores causais que operam na situacdo em concreto, identificando as pistas principais,
fornecendo expetativas e apontando objetivos alcancaveis. Assim, nas situacdes em que
o decisor se depara com limitagcdes de tempo para decidir, pode fazer correspondéncia
entre a situacdo em concreto e os padrdes aprendidos, possibilitando uma decisdo mais
rapida. Porém, o modelo RPD ndao recorre apenas a correspondéncia entre padrdes, utiliza
também o método de avaliacao da acdo em curso, recorrendo a simulagées mentais com
a finalidade de analisar a evolucdo da acdo na situacdo em concreto. Caso a solucéo
pensada resulte, o decisor coloca-a em pratica; se falhar, adapta-a ou considera outras
solucdes até encontrar uma solucdo que satisfaga. Este processo é exemplificativo da
nocao de satisficing de Simon (1955), ou seja, a procura da opcao viavel, satisfatéria, em
detrimento de se tentar a melhor op¢do possivel. Considerando o descrito podemos
concluir que “o modelo RPD é uma combinagao de intuicao e analise. O reconhecimento
de padrdes representa o fragmento intuitivo e a simulagdo mental o fragmento consciente,
deliberativo e analitico” (Klein, 2008, p. 458).

Importa referir que 0 modelo RPD so6 é eficaz quando estdo em causa situacdes que
envolvem decisores experientes, quando estes se encontram sob pressdo de tempo,
condicionados pela incerteza ou objetivos mal definidos. Nos casos em que sejam
necessarias justificacdes e nos casos onde as visdes das diferentes partes tém que ser

consideradas, este modelo ndo deve ser utilizado (Lipshitz et al., 2001).
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Devemos ainda ter em consideracdo, além do modelo RPD, a forma como os
decisores lidam com a incerteza. A incerteza enquanto elemento fundamental do processo
de decisdo pode ter interferéncia na estratégia usada pelo decisor. Segundo Lipshitz e
Strauss (in Lipshitz et al., 2001, p. 337) a incerteza € “um sentimento de duvida que
bloqueia ou atrasa a acdo”. Baseados nesta definicdo, os autores identificaram trés
principais formas de incerteza em relatérios retrospetivos de tomada de deciséo:
compreensao inadequada; falta de informacao; e, conflito de alternativas (Lipshitz et al.,
2001). O modo como o decisor perceciona a incerteza ou, inclusive, a forma como trabalha
a situacdo de incerteza tem assumido especial relevancia na abordagem NDM. Neste
sentido, Lipshitz e Strauss (1997) sugeriram o uso das Heuristicas RAWFS (Reduction,
Assumption based reasoning, Weighing pros and cons, Forestalling, and Suppression), em
gue ocorre 0 uso sequencial de cinco estratégias para lidar com situagdes de incerteza
(Lipshitz et al., 2001). De acordo com Lipshitz e Strauss (in Lipshitz et al., 2001), as
estratégias para lidar com a incerteza séo:

Reducéo da incerteza (por exemplo, através da recolha de informac&o adicional);
recurso a raciocinio baseado em suposicdo (por exemplo, através do
preenchimento de lacunas no conhecimento, fazendo suposi¢ces que vao além
de dados diretamente disponiveis); avaliagcdo de prés e contras (de pelo menos
duas alternativas concorrentes); prevencdo de situagfes inesperadas (o
desenvolvimento de uma resposta adequada ou a capacidade de resposta
antecipada a contingéncias indesejaveis) e a supressdo da incerteza (por
exemplo, ignorando davidas e/ou informagdes conflituantes). (p. 338)

De acordo com Klein (1993) ndo podemos olvidar que a incerteza esta estreitamente
relacionada com o erro, sendo que quanto maior € o grau de incerteza maior sera a
probabilidade de se cometer um erro. Logo, € compreensivel que o estudo dos erros de
deciséo sejam foco de atencdo para os investigadores da NDM. Para estes investigadores
0 erro € um conceito Util na medida em que € considerado como um sinalizador que alerta
para as possibilidades de melhorar o desempenho do decisor. Os investigadores da NDM
aprenderam a analisar o erro como inicio de uma investigacdo, segundo Lipshitz et al.
(2001) a suscetibilidade de atribuir 0 erro a estratégias de raciocinio defeituosas é menor,
preferindo usar o erro como indicador de mas formagdes e treino, ou mesmo de demandas
organizacionais disfuncionais.

A NDM procura perceber o erro de forma ampla, considerando que este esti

relacionado com o processo cognitivo do decisor e o contexto envolvente a deciséo,
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procurando entender a “ecologia do erro” (Lipshitz et al., 2001). Klein (1998) considera trés
categorias de erros de decisdo: a falta de experiéncia do decisor; a pobre simulagéo mental;
e, a falta de informac&o. Os dois primeiros resultam do processo cognitivo do decisor, e 0
terceiro resulta do contexto envolvente da deciséo.

Concluindo, a abordagem da NDM procura entender o erro de forma macro, ensina
gue o erro ndo deve ser entendido como um problema em si mesmo mas, sim, como uma
oportunidade de aprendizagem, ou como forma de criatividade ou inovacgéao (Lipshitz et al.,
2001).

2. O papel das emocdes

De acordo com Mosier e Fischer (2010) as avaliagbes e decisdes das pessoas sdo
fortemente influenciadas pelo estado emocional que experimentam no momento em que
tém de decidir. Neste sentido, as emog0des tém sido entendidas ao longo do tempo como
fator perturbador do pensamento e do raciocinio, que no caso concreto da tomada de
decisdo podem afetar o tratamento da informagdo que auxilia o decisor. Contudo, se
considerarmos o impacto da emog¢&o no processo de tomada de decisdo, existem varios
estudos que demonstram a sua importancia (Mosier & Fischer, 2010). Embora as emocgdes
tenham sido consideradas como fator perturbador ao longo do tempo, segundo Forgas
(2003) com o avanco da pesquisa psicolégica esta visdo modificou-se, sendo agora
evidente que é Util e essencial como componente de uma resposta social adaptativa. No
mesmo sentido Damasio (2005) refere que as emocdes desempenham um papel
fundamental no processo de tomada de decisdo. O papel das emog¢des no comportamento
e pensamento humano foi “negligenciado até ao ultimo quartel do século XX (...), pelo que
o conhecimento sobre o papel das emoc¢des no comportamento e pensamento humano sé
tenha sido descoberto durante os ultimos vinte anos” (Forgas & George, 2001, p. 6),
revelando “evidéncias irrefutaveis que os julgamentos e tomadas de decisdo dos individuos
séo (...) influenciados pelas emogdes” (Mosier & Fischer, 2009, p. 99).

Atualmente, as teorias defendem que a emogao € “o resultado de processos de
avaliacdo durante os quais os individuos avaliam estimulos externos ou representactes
mentais em termos da sua relevancia para as suas necessidades e objectivos actuais,
incluindo consideragbes da sua capacidade de lidar com as consequéncias“ (Scherer,
2003, p. 564). Porém, estas avaliagbes podem resultar de mecanismos inconscientes ou
automaticos, ou ainda depender de processos cognitivos mais controlados (Mosier &
Fischer, 2010).

Segundo Mosier e Fischer (2010) diferentes estudos tém demonstrado que a
resposta a uma situacdo depende do estado de humor, assim como dos sentimentos

associados ao resultado. Por exemplo, os sentimentos de “raiva e tristeza estdo associadas
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com comportamentos de procura de risco, enquanto as emocgdes positivas, bem como o
medo e a ansiedade estdo associadas com escolhas de aversdo ao risco” (Mosier &
Fischer, 2010, p. 242). A emocé&o pode ainda ser preponderante na escolha da estratégia
utilizada na tomada de deciséo, ou seja, se o0 decisor é mais sistematico ou se confia nas
heuristicas. Como exemplo, o sentimento de “raiva tem sido ligada com processos
heuristicos — com maiores juizos estereotipados, menor recolha de informacgéo, analise
limitada, menor atencao a qualidade dos argumentos e maior atencao a pistas superficiais”
(Bodenhausen, Lerner & Tiedens, cit. in Mosier & Fischer, 2010, p. 244). Em sentido
oposto, 0 medo e a ansiedade levam os decisores a processar informacdo compreensiva,
de forma sistematica e controlada.

No que respeita a tomada de decisdo em contexto naturalista, Mosier e Fischer
(2010), interrogam se as emocdes influenciam na tomada de decisdo dos especialistas.
Segundo os autores e de acordo com a literatura existente, sdo apresentadas trés
hipoteses sobre a influéncia das emocgdes.

A primeira hipdtese revela que os peritos sé@o influenciados pelas emogdes como
qualquer decisor comum. O estudo de Estrada, Isen e Young (in Mosier & Fischer, 2010),
realizado com participantes médicos, corrobora esta hip6tese, permitiu confirmar que
introduzindo uma emocao positiva, que se materializou numa oferta de doces, os médicos
apresentaram melhores resultados na tarefa de reconhecimento de sintomas e
demostraram superior rigor e atencdo nos processos de decisdo do que aqueles que nao
receberam o estimulo. Noutra perspetiva, diferentes estudos mostraram que “a experiéncia
nao protege necessariamente os individuos de usar potenciais atalhos perigosos, [quer
decisores] experientes como as pessoas comuns tendem a usar automatismos como
heuristicas, em substituicdo da procura e processamento de informagao de vigilancia”
(Mosier & Fischer, 2010, p. 245).

A segunda hipGtese considera as emocdes enquanto distracfes ao pensamento
racional e deliberado (Mosier & Fischer, 2010), ou seja, sugere que 0s especialistas quando
tomam decisGes em areas que dominam sdo imunes as emogdes. De acordo com Mosier
e Fischer (2010), é possivel que as emog¢8es nao influenciem a totalidade dos decisores
especialistas em contextos de NDM, tendo em conta que as suas decisdes dependem do
reconhecimento de padrbes. Por outro lado “os especialistas tendem a estar imbuidos de
um forte sentido de responsabilidade, e isso ajuda-os a manterem-se motivados no
processo e a ndo serem influenciados no juizo e raciocinio e na tomada de decisao”
(Forgas, cit. in Mosier & Fischer, 2010, p. 246).

A Ultima hip6tese vem contrariar a anterior e evidencia que as emoc¢des nao
constituem necessariamente distracdes irrelevantes, representando fontes abastadas de

informacédo valida relativamente a tarefa (Mosier & Fischer, 2010). Esta ideia encontra
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suporte na area da neurociéncia, de acordo com Damasio (2005), também os pacientes
gue perderam a capacidade de processar estimulos emocionais, exibem limitacbes
significativas na capacidade de tomada de decisdo. Segundo Mosier e Fischer (2010) os
peritos mostram-se sensiveis a informagdes importantes para a tarefa, no sentido de que
procuram reconhecer as emocgdes irrelevantes para a execucdo da tarefa de forma a
prevenir o seu impacto na tomada de decisdo (Mosier & Fischer, 2010).

Concluindo, recorremos a Slovic, Finucane, Peters e Macgregor (2002a) segundo 0s
quais a heuristica afetiva permite que as pessoas sejam atores racionais em muitas
situacdes, “mas nao em todas” (Slovic et al., 2002b, p. 420). Referem que a heuristica
afetiva “funciona muito bem quando a experiéncia permite antecipar com precisao se
vamos gostar ou nao das consequéncias da nossa decisao” (Slovic et al., 2002a, p. 329).
No mesmo sentido Finucane, Alhakami, Slovic e Johnson (2000) referem que as pessoas
que tém tendéncia a usar a heuristica afetiva melhoram a eficiéncia do julgamento.

Slovic et al. (2002b, p. 420) indicam que “o estudo da racionalidade afetiva esta na sua
infancia”, e consideram excitante observar o que se pode conseguir com a investigacao
futura de modo a ajudar os seres humanos a compreender a heuristica afetiva e a usa-la

como beneficio.
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Capitulo Il = Tomada de decisdo policial em contexto de fiscalizacao
rodoviaria

1. Acéo policial na promoc¢éo da seguranca rodoviéaria

A evolucdo da mobilidade rodoviaria permitiu a crescente mobilidade do individuo,
verificando-se elevados beneficios para a humanidade. Contudo, essa evolugdo tem
simultaneamente um impacto negativo no ambiente e na seguranga rodoviaria,
nomeadamente no que respeita ao custo social dos acidentes rodoviarios (Donario &
Santos, 2012). Os cidadaos, no intuito de maximizar os seus proprios interesses, tém
determinados comportamentos que podem afetar a seguranca rodoviaria, como por
exemplo conduzir em excesso de velocidade, comportamentos estes que aumentam o
risco de ocorrer acidentes. Por isso, afirmam Donario e Santos (2012, p. 17) que
“frequentemente, verifica-se o incumprimento das regras de circulagao rodoviaria, (...)
havendo razdes para a intervencdo do Estado como regulador através da producdo de
normas juridicas e da sua aplicacao em caso de violacdo das mesmas”.

A preocupagdo com a seguranca rodoviaria € mundial, conforme se confirma na
Declaragéo de Brasilia (2015). Segundo o Relatorio sobre a Situacdo Global da Seguranca
no Transito 2015, da Organizagdo Mundial da Saude (OMS, 2015), os acidentes
rodoviarios continuam a representar uma grande questdo de desenvolvimento, um
problema de saude publica e uma das principais causas de mortes e lesées em todo o
mundo, pois matam mais de 1,25 milhdo de pessoas por ano. Assim, encontramos
reconhecido na Declaracédo de Brasilia que o objetivo das politicas de seguranca no transito
deve ser o de assegurar a protecdo de todos os usuarios das vias e o reconhecimento da
importancia crucial de acdes de fiscalizacdo da legislacdo de transito, apoiadas em praticas
de supervisao do risco, assim como em campanhas de sensibilizagéo. A Declaragéo prevé
o reforco de “estratégias de policiamento nas vias e medidas de fiscalizagao de transito,
com foco na reducdo de acidentes, inclusive por meio da promocédo de integracéo entre
agéncias de policiamento e inspegao de transito” (Declaragao de Brasilia, 2015, p.5).

Concretamente no caso de Portugal os indices de sinistralidade rodoviaria séo ainda
um problema pela expressdo elevada que apresentam. Neste sentido tém sido
desenvolvidas nos Ultimos anos estratégias de combate a este problema!. Sendo objetivo
do Governo Portugués aproximar os valores da sinistralidade rodoviaria em Portugal aos
valores de referéncia da Unido Europeia, designa para a seguranga rodoviaria: “alcangar

um sistema de Transporte Rodoviario Humanizado (...) [como visdo e como imperativo

1 Desde os Planos Integrados de Seguranca Rodoviaria (PISR, 1997-2001), passando pelo Plano Nacional
de Prevencao Rodoviaria (PNPR 2003-2010) e pela Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR,
2008-2015) até ao hodierno Plano Estratégico da Seguranca Rodoviaria (PESER, 2016-2020).
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ético que] Ninguém deve morrer ou ficar permanentemente incapacitado na sequéncia de
um acidente rodoviario em Portugal” (Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 5/2014, p.
98).

Neste sentido, concordamos com Grilo (2015, p. 2) quando afirma que, “perante esta
constatacdo, torna-se facilmente percetivel a relevancia das operacgfes de fiscalizagéo
rodoviaria e das ac6es de visibilidade policial na satisfacdo dos predicados de seguranca
rodoviaria”. A fiscalizacado rodoviaria € uma das competéncias da PSP, e neste sentido, no
ambito da sua competéncia territorial, desenvolve diversas acdes para regular, fiscalizar,
sensibilizar e dissuadir a pratica de condutas contrarias as leis vigentes em matéria de
seguranca rodoviaria. O aumento da fiscalizacdo rodoviaria constitui-se como fator
dissuasivo de comportamentos desviantes e corresponde a reducédo da sinistralidade bem
como ao aumento do sentimento de seguranga (Branco, 2000; Donério & Santos, 2012;
Granados, 1998; Racioppi, Eriksson,Tingvall, & Villavences, 2004; Sherman et al., 1998).
Neste contexto emerge a importancia da PSP enquanto ator de regulagdo e manutencao
da ordem social, assim, o aumento da atividade policial, entenda-se aumento da
fiscalizacdo rodoviéria, € ponderada como uma medida que tem relacdo direta com a
seguranca rodoviaria, e aquela que apresenta melhor racio enquanto medidas admissiveis
para dirimir a sinistralidade rodoviaria (Donario, 2010; Elvik, 2001; Elvik & Amundsen,
2000).

De acordo com Grilo (2015, p. 16) a fiscalizacao policial rodoviaria apresenta dois
grandes objetivos: o primeiro, como objetivo derradeiro, € “prevenir a ocorréncia de
acidentes através da dissuasdo da pratica de infracdes rodoviarias que potenciam o risco
de acidentes, [segundo, como] objetivo primacial da fiscalizacdo rodoviaria € garantir o
cumprimento da legislacéo de transito”, os quais entendemos poder sintetizar num objetivo:
promocdo da seguranca rodoviaria. Assim, apresentamos a seguir as operagfes de
fiscalizagdo rodoviéria, vulgo operacdes STOP, realizadas pela PSP e acima identificadas

como meio adequado para fazer face a sinistralidade rodoviaria.

2. As operacdes de fiscalizacdo de transito

7

O mandato policial nas operacdes de fiscalizacdo de transito é o garante da
seguranga publica, nomeadamente no que respeita a livre circulagdo, sensibilizacéo e
fiscalizacdo das regras estradais. Assim, verificamos que a atuagédo do elemento policial
esta enquadrada por regras internas, e, neste sentido atentemos na Portaria n.° 383/2008,
de 29 de maio, na qual constatamos que a ordenacao e regulacdo do transito, fiscaliza¢éo
do cumprimento dos regulamentos de transportes terrestres e prevenc¢ao rodoviaria, sao
competéncias do Departamento de Operacbes (DO) da PSP. A Divisdo de Transito e

Seguranca Rodoviaria (DTSR) esta integrada no DO da PSP, e, conforme o Despacho
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n.219935/2008, de 17 de junho, compete a esta divisdo de acordo com a alinea a) “Propor
a doutrina e elaborar normas técnicas relativas a execucao das tarefas policiais e aos
métodos de trabalho e funcionamento dos meios operacionais da PSP” (Despacho n.°
19935/2008, p. 14), nomeadamente em matéria de ordenamento e regulacéo do transito e
fiscalizacdo do cumprimento dos regulamentos de transportes terrestres e prevencao
rodoviaria. Assim, entendemos que a estrutura e enquadramento na qual o elemento
policial se integra pode condicionar a sua decisdo, na medida em que as suas decisdes
podem em determinadas circunstancias ter por base 0s objetivos estratégicos e
operacionais? da proépria instituicdo, referimo-nos com esta ideia por exemplo as operacgdes
de fiscalizacdo de transito a matérias especificas, determinadas pela cadeia de comando
da PSP, em que a decisdo do elemento policial pode ser condicionada pelas carateristicas
da propria operagdo. Neste sentido, a filosofia da instituicdo, os seus objetivos e opgbes
estratégicas direta ou indiretamente condicionam a atuacdo do elemento policial (Wilson,
Smith, Mastrofski, in Alpert, MacDonald & Dunham, 2005).

Durante a nossa investigacao foi possivel apurar, tal como Ratinho (2015, p. 61), que
0 “Manual de Procedimentos de Operagdes e Seguranga: Tomo F — Transito, coordenado
pelo Departamento de Operacdes da Direcdo Nacional da PSP ” ainda nao foi concluido,
pelo que a caraterizacdo e operacionalizacdo das operacgfes de fiscalizacdo de transito
ainda se encontra muito dependente da experiéncia e conhecimento que vai passando de
uns elementos policiais para os outros.

Assim, recorremos a Ratinho (2015) para caraterizar as operacdes de fiscalizacdo de
transito, nas quais o elemento policial atua, e para tentar perceber de que forma podem
condicionar ou ndo a sua decisdo, na selecao de veiculos. Considerando o estudo
normativo desenvolvido por Ratinho (2015), para poder classificar as operacdes de
fiscalizagcdo de transito, levou Ratinho (2015) a afirmar que as operacdes de fiscalizacdo
de transito se distinguem tendo em conta o seu planeamento e ambito (cf. Anexo 1). No
gue respeita ao planeamento as operacgdes dividem-se em inopinadas e planeadas. Quanto
ao seu ambito temos as operacdes de ambito geral e seletivo. Também Grilo (2015)
apresenta a mesma distincdo, operacdes de fiscalizacdo em geral e fiscalizacdo seletiva
em particular. Contudo, considera ainda segmentar as operacdes de fiscalizacdo de
transito em diurnas e noturnas, referindo que as noturnas séo “vocacionadas quase em
exclusivo para a conducdo sob influéncia de alcool, pelo que o critério que subjaz a
determinacdo da sua localizacdo é a proximidade com os locais de diversdo noturna,
alienando-se dos critérios geograficos intrinsecos a sinistralidade” (Grilo, 2015, pp. 34-35).

No estudo desenvolvido por Grilo (2015, p. 36) encontramos ainda a classificacdo de

2 Cf. Plano de atividades da PSP.
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“operagdes volantes”, as quais constituem uma novidade relativamente ao estudo de
Ratinho (2015) e que consistem em operacdes realizadas em movimento, maioritariamente
efetuadas por elementos da Esquadra de Motociclistas, ou seja, ndo sdo operagdes
estaticas com um local definido, os elementos em circulacao detetam infracées e abordam
0s condutores.

Face ao exposto apresentamos uma atualizacao a classificagdo das operacdes de
fiscalizacdo de transito (cf. Anexo 2) apresentada por Ratinho (2015) e refletimos sobre a
influéncia que as carateristicas de uma operacdo podem ter na decisdo do elemento
policial. Considerando a classificacdo que apresentamos, resultado da pesquisa efetuada
assim como da informacdo recolhida junto dos participantes do estudo, entendemos
acrescentar a classificagdo das operagdes o “Tipo”, que distingue se as operagdes sao
estaticas ou volantes e o “Periodo”, que diferencia as operag¢des em diurnas e noturnas.

Notamos que as carateristicas de uma operagdo podem condicionar a decisdo do
elemento policial, sendo vejamos, o fato de uma operagéo ser planeada pressupde um
conhecimento prévio da acdo e indicacdbes nomeadamente quanto ao problema
identificado e aos objetivos da operacao. Ja se for uma operacao inopinada o grau de
planeamento é tendencialmente reduzido dada a necessidade emergente de acdo. Quanto
ao ambito das operacgdes se estas forem de ambito geral, a fiscalizagcdo néo incidira sobre
uma matéria, ou tipo de veiculo especifico para fiscalizar, pelo contrario, as especificas ja
incidirdo em determinadas matérias ou tipo de veiculo, o que podera ter influéncia se
considerarmos o gosto particular de cada elemento em matéria de fiscalizacdo, o tipo de
veiculo ou mesmo no maior ou menor conhecimento de determinada legislacao. Neste
sentido, Allen (2011) afirma que o facto de a operacgéo ser genérica ou seletiva influencia
na decisdo do elemento policial. Incluem-se neste ambito as operagcbes conjuntas
realizadas pela PSP com uma ou mais entidades, por exemplo, as operagbes de
fiscalizacdo de transito realizadas com a Autoridade Tributaria Aduaneira, o Instituto da
Mobilidade e dos Transportes ou Autoridade para as Condicbes do Trabalho, que
considerando aos seus objetivos podem condicionar a decisdo do elemento policial, na
medida em que a fiscalizagcdo pode por exemplo incidir num tipo de veiculo ou matéria em
especifico, pelo que a selegéo de veiculos deve refletir esses objetivos. Quanto ao tipo de
operacdo, o facto de poder ser estatica ou volante, também condiciona a decisdo do
elemento policial. Nas operac¢des volantes prevalece a vertente da visibilidade e a selecédo
de veiculos € predominantemente realizada tendo em conta a observagdo de um
comportamento que consubstancie uma infracdo, ou seja, em circulacdo os elementos
policiais detetam infrac6es e abordam os respetivos condutores. Nas operacdes estaticas,
€ escolhido um local para realizar a operacao, podendo essa escolha ser responsabilidade

do proprio elemento policial e da equipa com quem esta a trabalhar, um local determinado
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pela esquadra ou DT. Assim, considerando que os diversos locais em que ocorrem
operacOes diferem no que respeita ao volume e velocidade do transito, a visibilidade e
seguranca do proprio local, a decisao do elemento policial podera refletir essas diferencas.
Por vezes a escolha entre um destes tipo de operacdo € condicionada pelas condi¢des
climatéricas (Grilo, 2015). Quanto ao Periodo em que a operagdo pode ocorrer (diurno ou
noturno) entendemos que também tem influéncia na decisdo do elemento policial, quer
seja pelas diferencas de visibilidade, pelo cuidado acrescido relativamente a seguranca
dos elementos policiais e dos condutores, bem como atendendo aos diferentes objetivos,
uma vez que “as operagdes noturnas sido vocacionadas quase em exclusivo para a
conducgao sob efeito do alcool” (Grilo, 2015, p. 34).

N&o devemos olvidar que a atuacéo do elemento policial nestas a¢des de fiscalizacdo
implica um vasto conhecimento, referimo-nos as normas constantes no Codigo da Estrada,
no Regulamento de Sinalizagcdo de Transito e no vasto leque de normas e diplomas que
regulam as matérias referentes a circulagéo rodoviaria. Além das normas mencionadas o
elemento policial vé ainda a sua atuacdo condicionada e orientada por determinagfes
existentes na PSP. Neste sentido, encontramos atualmente na PSP Diretivas Operacionais
anuais que fornecem instru¢cdes para 0 ano em causa, existe também, a Norma de
Execucdo Permanente (NEP) registada sob o n.° AUOOS/DO/01/20 e datada de 6 de
fevereiro de 2014 referente ao policiamento de visibilidade, que “delineou e implementou
uma estratégia global de visibilidade, [e atribuiu tarefas aos elementos policiais afetos as
esquadras de transito] estabelecendo protocolos de atuacdo dedicados as Zonas de
Acumulacao de Trafego (ZAT) e as Zonas de Acumulagao de Acidentes (ZAA)” (Grilo,
2015, p. 13). Por ultimo, encontramos o “Manual de técnicas de manutencao/reposi¢cao da
ordem publica” (Alves, 2013, p. 54), o qual contempla um capitulo denominado de Controlo
e Condicionamento de Trafego Urbano, e que regula as operag¢des de controlo de trafego
guando efetuadas por elementos do Corpo de Intervengdo, ndo obstante poder servir de
referéncia a todo o efetivo policial.

Realgamos apenas a inexisténcia do “Manual de Procedimentos de Operagbes e
Seguranca: Tomo F — Transito, coordenado pelo Departamento de Operacdes da Dire¢éo
Nacional ” (Ratinho, 2015, p. 61), o qual no nosso entender poderia traduzir-se numa mais-
valia para o efetivo policial, pelo que iria permitir a criagcdo de um perfil comportamental
(Adang & Brown, 2008) dos elementos policiais para as operacdes de fiscalizagdo
rodoviaria, proporcionando a criagdo de padrées de atuacdo, que possibilitam uniformizar
procedimentos e reduzir a incerteza.

Assim, entendemos que uma operacdao de fiscalizacédo de transito bem-sucedida n&do
se deve considerar o numero de infracdes verificadas mas, sim, o himero de veiculos e

condutores fiscalizados e nao haveria registo de “qualquer tipo de acidente que suceda por
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uma falha a nivel do planeamento” (Ratinho, 2015, p. 44), assim como, a inexisténcia de
infracdes, confirmando ser a prevencao o lado mais nobre da atividade policial (Clemente,
2000).

A tomada de decis&o do elemento policial aguando da ordem de paragem dada aos
veiculos é em nosso entender complexa, uma vez que tem de considerar um vasto conjunto
de informacéo: desde diplomas legais a regras da propria Instituicdo, até as carateristicas
da via, as condicionantes da propria operacao, assim, entendemos que a diversidade de
nomenclaturas e falta de uniformidade de procedimentos na realizacao das operacoes de
fiscalizacdo de transito podem constituir-se como fatores condicionantes da tomada de

deciséo do elemento policial.

3. Tomada de decisao policial nas operacfes de fiscalizacdo de transito

Considerada a importancia e realizado o enquadramento das operacfes de
fiscalizagcdo de transito realizadas pela PSP, no &mbito das suas competéncias, para a
promocdo da seguranca rodoviaria, refletremos em seguida sobre as
limitacBes/constrangimentos que podem influenciar a decisdo do elemento policial, bem
como, a informagdo (indicadores) considerada aquando da decisdo de selecionar um
veiculo para fiscalizar em detrimento de outro.

As operacgOes de fiscalizagdo de transito realizadas pela PSP sdo uma forma de
controlo, fiscalizac@o e sensibilizacao relativamente as normas estradais em vigor. Como
ja vimos estas acfes podem ocorrer em qualquer altura do dia e em qualquer lugar da
cidade, fruto de uma necessidade, por exemplo, combate a um determinado tipo de
conduta, como a conducgéo sob efeito de alcool, ou como forma preventiva e visivel de
dissuasao de comportamentos contrarios as normas estradais. Assim, entendemos
enquadrar as limitagdes/constrangimentos a tomada de decisao, de mandar parar veiculos
em operagOes de fiscalizacdo de transito, como resultantes de fatores: ecoldgicos;
individuais e supra individuais.

Consideramos englobar como fatores ecoldgicos, limitativos/constrangimentos da
deciséo, o local onde decorre a operacao de fiscalizagdo de transito, ou seja, o local em
concreto pode permitir uma maior ou menor observacao dos veiculos, desde que entram
no raio de visdo do decisor até ao momento em que este tem de decidir para ordenar a
paragem, o que condiciona a sua decisdo. Portanto, o local das operag6es de fiscalizag&do
de transito também pode condicionar a tomada de decisdo do elemento policial, atendendo
a velocidade que os veiculos circulam, ou ainda pelo nimero de vias existentes, neste
sentido o local da operacéo tem ainda influéncia na seguranca dos elementos policiais e
dos veiculos/condutores fiscalizados. Assim, a escolha do local atende a um conjunto de

circunstancias, por forma, a auxiliar por um lado a fiscalizacdo e por outro, para garantir
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uma maior seguranca a todos os intervenientes, ndo esquecendo que a escolha pode ainda
ser condicionada atendendo aos objetivos da fiscalizagédo, por exemplo, numa operacao a
veiculos pesados, o local terd que ser suficientemente amplo para permitir a paragem
desses mesmos veiculos. Também o ruido existente no local da operagéo pode influenciar
o decisor ao nivel da concentracdo na busca de pistas informativas para decidir que
veiculos deve mandar parar.

As condi¢Bes climaticas condicionam igualmente a decisdo, nomeadamente no que
diz respeito a visibilidade que pode ser mais ou menos reduzida, ou ainda quanto as
carateristicas da propria operacdo como ja referimos (estaticas/volantes). O volume de
transito existente no local da fiscaliza¢éo, certamente influencia a tomada de deciséo do
elemento policial, uma vez, que é impossivel o elemento policial fiscalizar todas as
situacdes visualizadas, logo quanto mais trafego existir no local da fiscalizagdo mais
provavel é que alguns veiculos ndo sejam selecionados.

De acordo com o exposto, constatamos que 0s decisores policiais ndo sédo imunes
aos fatores ambientais que os rodeiam (Lum, 2011), numa clara alusdo a racionalidade
ecoldgica, expressao utilizada para explicar a importancia de considerar a estrutura
ambiental no seio da racionalidade limitada (Gigerenzer & Todd, 1999). Nesta perspetiva
de racionalidade ecoldgica, notamos que o ambiente onde o decisor atua, tem influéncia
na forma como este perspetiva as pistas e isso reflete a sua decisdo (Gigerenzer & Todd,
1999; Goldstein et al., 2001; Simon 1990).

Atendendo que a racionalidade é limitada (Gigerenzer & Todd, 1999), o decisor
policial € condicionado pela falta ou quantidade de informacé&o disponivel, pelo tempo, e
pelas suas limitacdes cognitivas, limitagcdes que se impdem a qualquer ser humano no
processo de decisdo, nesta perspetiva, ponderamos como limitagbes/constrangimentos
individuais os aspetos a seguir elencados.

Assim, admitimos que a preferéncia de fiscalizag&o do préprio elemento policial: por
uma determinada matéria ou tipo de veiculo para fiscalizar, pode condicionar a sua
decisd@o. Esta preferéncia de fiscalizacdo pode decorrer de pertencer a uma esquadra
“especifica” (cf. Anexo 3) ou entdo por gosto pessoal. E neste sentido entendemos que a
preferéncia do elemento policial também pode condicionar a tomada de decisé@o, porque
pode selecionar mais veiculos ou pelo tipo de veiculo ou pela matéria especifica a fiscalizar
de acordo com a sua preferéncia. De igual modo entendemos que a motivagéo e a fadiga
do elemento policial podem condicionar a sua decisdo, pois a disponibilidade deste ndo
serd a mesma se estiver cansado e desmotivado.

De acordo com Cronin e Reich (2006), a possibilidade de o decisor ser
responsabilizado pode afetar a tomada de decisdo. No que respeita a decisdo no ambito

das operacdes de fiscalizacdo de transito, os elementos policiais encontram-se perante
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situacdes em que a sua decisdo de mandar parar um veiculo é condicionada pela
possibilidade de tal acdo acontecer com mais ou menos seguranca. Caso o decisor
entenda que nao existem condi¢cdes de seguranca ndo da ordem de paragem. E assim
verificamos de acordo com van den Heuvel, Alison e Power (2014) que a incerteza € uma
componente incontorndvel na gestdo da tomada de deciséo. Relacionado com a incerteza
de um determinado elemento policial pode estar a sua percecdo de segurancga existente
para dar ordem de paragem a um veiculo, ou 0 maior ou menor conhecimento dos diplomas
legais que regulam as matérias da fiscalizacdo rodoviaria e dos regulamentos internos da
instituicdo que orientam e regulam a atuacdo do elemento policial. O conhecimento do
elemento policial resulta da sua formacéo inicial (curso de formagdo de agentes), da
formacéo especifica (curso de transito) e formagdes complementares ministradas pela DT
aos seus elementos. Os conhecimentos adquiridos resultam ainda das experiéncias
pessoais (dia-a-dia) de trabalho, bem como dos conhecimentos passados pelos elementos
mais experientes, pelo que, maior conhecimento e experiéncia certamente condicionam a
deciséo do elemento policial, ideia que nos remete para o pensamento de Klein (1998) que
apenas os que percebem sobre a area tomardo opgdes de risco.

Contudo, conscientes que a atuacdo perante todas as infragdes verificadas é de todo
impraticavel, também pela interpretacdo prévia que a aplicacdo da lei necessita por parte
do elemento policial (Wilson, 1968), identificamos como constrangimento a tomada de
decisdo do elemento policial que seleciona os veiculos para parar, a impossibilidade de
fiscalizar todas as situagfes detetadas (infracdes ao CE). O elemento policial, guando toma
a decisdo de mandar parar um veiculo, encontra-se huma situagdo em que mesmo que tal
se mostre necessario, “ndo é possivel pedir orientacbes aos escaldes hierarquicos
superiores” (Silva, 2001, p. 83), ou dificilmente o conseguiria fazer em tempo util. Verificam-
se, assim, mais dois constrangimentos a tomada de decisdo do elemento policial, ou seja,
impossibilidade de esclarecer uma duvida emergente de uma situagéo que esté a visualizar
e 0 tempo que tem disponivel para tomar a decisdo de mandar parar, ou ndo, o veiculo.

De acordo com Alpert, MacDonald e Dunham (2005) a experiéncia policial tem
influéncia na decis@o do policia. Afirmam os autores que a experiéncia esta relacionada
com a forma como tiram conclusdes sobre o que é suspeito ou ndo e que 0s policias mais
jovens (logo, menos experientes) sdo propensos a ser mais agressivos do que policias
mais velhos, consideram que “a experiéncia é a base pela qual as pessoas formam
modelos mentais de suspeita” (Alpert et al., 2005, p. 414). Assim, a formacdo e a
experiéncia fornecem as bases para os modelos mentais dos policias e as pistas ou
esquemas que desencadeiam a suspeita (Rubinstein, in Alpert et al., 2005). Segundo Allen
(2011), as atitudes individuais, crencas, estereétipos e o viés cognitivo associado

influenciam a tomada de decisdo do elemento policial. E neste sentido ndo podemos
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esquecer que o comportamento com base na experiéncia do elemento policial sofre da
mesma desinformacéo e preconceitos como o0 comportamento dos outros cidadaos (Alpert
et al., 2005).

Quanto as limitagdes/constrangimentos Supra individuais, ressalvamos que ja
indicamos algumas ao longo deste capitulo, nomeadamente quanto a instituicdo (estrutura,
objetivos, regras internas), assim como a existéncia de numerosos diplomas legais em
matéria de fiscalizacdo rodoviaria e quanto as carateristicas da propria operacdao de
fiscalizacdo de transito.

Contudo, atentamos ainda que decorrente de cerca de metade das interacées entre
policia e cidad@o acontecem no decorrer de operagdes de fiscalizagéo de transito (Durose,
Smith, & Langan, 2007), esta interagdo tem influéncia quer na percecao do cidadao sobre
a atuacdo policial quer na decisdo do elemento policial. Como a aplicacdo da lei requer
uma interpretacdo prévia por parte do elemento policial e essa interpretacdo pode ter em
consideracdo a opinido da populacdo face a atuagdo policial, condicionando assim a
deciséo do elemento policial (Wilson, 1968). No mesmo sentido, Lum (2011), considera
que a interpretacdo do elemento policial é condicionada pela opinido da populacao, o que
pode interferir na decisdo do elemento, afetando a sua visdo abrangente. Por outro lado,
de acordo com Pais, Felgueiras, Rodrigues, Santos e Varela (2015), os 6rgdos de
comunicacgao social através das suas narrativas, influenciam a imagem que as pessoas
tém da policia. Assim, a percecado que o cidadao tem da policia influencia a sua interacéao
com os elementos policiais, como a opinido da populacdo condiciona a decisdo dos
elementos policiais.

Notando que o processo de deciséo envolve processos de julgamento humano sobre
os ambientes em constante relacdo com os valores e as crencas das pessoas,
reconhecemos que os processos de tomada de decisdo possuem uma forte componente
cultural que pode influenciar o estilo de deciséo, percecdo e atitudes dos decisores
(Oliveira, 2007). Ponderamos assim que a tomada de decisdo policial pode ser
condicionada por “um constante cerco social e politico, amplificado pela comunicagao
social que transmite informagdo muitas vezes plena de juizos de valor, originando uma
progressiva descrenga e questionamento na/da atividade policial” (Pais, 2011).

As influéncias da organizacao policial, a gravidade da infracdo e a percecdo dessa
gravidade pelo elemento policial séo os fatores mais importantes que estdo associados as
acdes de um elemento policial e & decisdo de invocar a autoridade legal (National Research
Council, in Alpert et al., 2005). De acordo com Ratinho (2015, p. 57) “ a imposi¢ao do
normativo, isto é, a necessidade de se fazer o trabalho imp&e-se, mesmo que o elemento

policial ndo vislumbre nenhuma pista informativa que o leve a dar ordem de paragem’.
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Notamos assim que 0s aspetos supracitados também condicionam a tomada de deciséo
do elemento policial.

Apresentadas algumas das limitagdes/constrangimentos da tomada de deciséo, no
contexto das operacgOes de fiscalizacdo de transito, expomos de seguida a informacao
(indicadores) que os decisores atendem para tomar a decisédo de mandar para um veiculo
em detrimento de outro.

De acordo com o estudo de Ratinho (2015), na selecao de veiculos em operacdes
de fiscalizacdo de transito, os decisores policiais atendem predominantemente a
informacdo relativa a caracterizagdo do veiculo, depois a informacdo que permite
caracterizar o condutor e 0 seu comportamento, por exemplo identificando a prética de
infragBes, notando ainda, que a acao fortuita do decisor é rara.

No relatério de Alpert, Dunham, Stroshine, Bennett e MacDonald (2004) o
comportamento suspeito dos condutores foi identificado como a principal razdo para a
formacéo de suspeita por parte do decisor, sendo a razdo comportamental mais provavel
para a formacado de suspeita a infracéo de transito. No estudo de Kent e Regoeczi (2015),
o0 comportamento do cidadao e a gravidade da infracdo foram os fatores identificados com
maior incidéncia como determinantes do resultado da interagdo entre agente e condutor.
Ja Higgins, Vito, Grossi e Vito (2012) revelam no seu estudo que a sele¢éo de veiculos foi
realizada de forma aleatoria.

No estudo realizado por Miller (2008), na Carolina do Norte, os resultados sugerem
gue a etnia, a idade do condutor e a idade do veiculo estdo associados com fiscalizacbes
de transito da policia local, ja a idade do veiculo e o excesso de velocidade estao
associados com fiscaliza¢des de transito da policia do estado. Por outro lado, segundo
Barnes (2014) os veiculos de baixo valor comercial sdo mais propensos a ser mandados
parar em fiscaliza¢des de transito. J& Allen (2011) conclui no seu estudo que, quando 0s
elementos policiais procuravam carros sem inspegao conjugavam na maioria das vezes, 0
aspeto da viatura e a idade do condutor ao facto de se encontrarem a fiscalizar em bairros
problematicos. O estudo identificou além do veiculo e zona onde ocorre a fiscalizagéo,
duas pistas primarias: a conduta do condutor e as carateristicas fisicas.

A deciséo de dar ordem de paragem a um veiculo decorre de um vasto conjunto de
informac&o (indicadores) a que o decisor atende para tomar a sua decisdo, informacao
essa que predominantemente respeita, ao condutor e seu comportamento, ou ao veiculo
em si. Assim, atendendo a exposi¢do tedrica apresentada, verificamos que a decisdo
policial neste contexto de selecéo de veiculos em fiscalizacao de transito, € um processo
complexo, ou seja, a decisdo ndo € um processo isolado e ndo se deve resumir a decisao

em si, devendo ser considerados os fatores: ecoldgicos, individuais e supra individuais.
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Capitulo Ill = A formulacéo do problema de investigacao

O Homem vé-se confrontado com a necessidade de tomar decisdes no dia-a-dia. Ou
seja, decidir é “‘uma atividade humana tipica” (Polic, 2009, p. 78). As decisdes tomadas
influenciam o préprio, assim como as pessoas que com ele se relacionam. O processo de
decisé@o é complexo e obriga 0 homem a fazer uso das suas capacidades. Assim, a tomada
de deciséo é intrinseca ao Homem e, neste sentido, também os elementos policiais tomam
decisBes no seu quotidiano. As decisGes tomadas pelos elementos policiais influenciam a
vida das pessoas, dai a necessidade de estudar a tomada de decisdo no contexto policial.

Atendendo ao modelo classico da racionalidade ilimitada, o qual consagrava que 0s
decisores tomavam decisdes considerando todas as variaveis, sendo possuidores de
capacidades ilimitadas em termos cognitivos (Gigerenzer, 2001; Gigerenzer & Selten,
2001), neste modelo, o decisor é considerado como um ser superior gue nao sofre
qualquer tipo de limitacbes. No mesmo sentido, Pais (2001, p. 91) afirma que “o modelo
classico da racionalidade veiculava a ideia de que 0 homem era capaz de julgar de acordo
com capacidades e meios ilimitados (...) estariamos, assim, perante seres humanos
dotados de capacidades e poderes, quase poderiamos dizer, sobrenaturais”.

Contudo, a realidade imp0e-se e fatores como a falta de tempo, a escassez de
informagé&o e as limitagbes cognitivas influenciam os decisores. Tendo em conta que as
pessoas (os decisores) nao possuem capacidades ilimitadas (Simon, 1990), “dever-se-a
considerar o decisor como um tal que nunca dispde de toda a informagéo, que ndo tem
capacidades ilimitadas para trabalha-la toda, para além de que o tempo tem também limite”
(Pais, 2001, pp. 91-92). Os decisores recorrem assim a um processo de simplificacéo,
processo esse que potencia 0 aparecimento de erros e vieses que se refletem nas acoes
e comportamentos do decisor. Segundo Oliveira e Pais, (2010) e Tversky e Kahneman,
(1974) estes processos podem originar o enviesamento e o erro.

Portanto, os decisores adotam mecanismos e estratégias de simplificagdo que
possibilitem a tomada de deciséo, que segundo Simon (1990) s&o as heuristicas. O decisor
ndo emprega uma estratégia de otimizacao, contentando-se com uma solucéo satisfatoria,
suficiente (Simon, 1990). Ou seja, os decisores tomam a melhor decisdo possivel tendo
em conta a situagdo em concreto e as limitacdes inerentes.

“O programa de pesquisa sobre racionalidade ecoldgica visa explicar as interagbes
entre a mente e o mundo subjacentes a uma boa decisao” (Todd & Gigerenzer, 2007, p.
167). Conforme Todd e Gigerenzer (2007) afirmam, a racionalidade ecolégica pretende
integrar as limitagbes cognitivas do decisor e 0 meio. Assim, promover 0 processo de
recurso as heuristicas, explorando a informacéao disponivel nos varios ambientes em que

ocorrem, permite obter melhores decisfes.
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A tomada de deciséo naturalista vem, por seu turno, expor uma diferente perspetiva:
“estuda a tomada de decisao em cenarios do mundo real, respeitando as limitagcdes que
essa realidade comporta, como restricbes de limite de tempo, stress elevado e
conhecimento incompleto” (Bryant, 2000, p. 1). Assim, a tomada de decisdo naturalista é
preferencialmente estudada com decisores experientes, tendo em conta que a experiéncia
é fator decisivo em todo o processo de deciséo (Clemen, 2001; Lipshitz et al., 2001).

Tendo em conta a evolugcédo dos estudos da tomada de decisdo e partindo da ideia
base de que a condicdo humana é caracterizada por um conjunto de limitacdes, a questao
essencial passa por perceber como é que as pessoas tomam decisdes hum mundo cheio
de incertezas (Gigerenzer, 2001).

Atentando a auséncia de investigacdo nacional, sobre a tomada de decisdo em
contexto policial, mais concretamente nas operacgfes de fiscalizagdo de transito, até ao
estudo de Ratinho (2015) e com o objetivo de |he dar continuidade, pretendeu-se realizar
um estudo qualitativo sobre a tomada de decisdo no contexto da atividade policial. Mais
especificamente, pretendemos compreender como funciona a tomada de decisdo dos
elementos que dédo ordem de paragem nas operacdes de transito policiais, tendo como
ponto de partida o estudo realizado por Ratinho (2015), que procurou “compreender a
estrutura dos processos cognitivos do elemento policial que determinam a selecdo de um
veiculo para fiscalizar, em detrimento de um qualquer outro” (p. 34).

Neste sentido, queremos contribuir para o entendimento “dos motivos e
circunstancias que aumentam a probabilidade da formacédo de um juizo de suspeita que
resulte numa decisdo que tem como consequéncia a ordem de paragem dada aos
condutores (...), durante uma operagéao de fiscalizacao de transito” (Ratinho, 2015, p. 78).
De facto, entendemos essencial compreender a complexidade de fatores que estédo
envolvidos no processo de tomada de decisdo, nomeadamente como 0s elementos
policiais percecionam a realidade e como isso influencia a escolha das suas acdes.

Possibilitando assim aumentar a qualidade da ag&o policial neste ambito.
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Capitulo IV — Método
1. O enquadramento

O presente trabalho de investigagdo enquadra-se no &mbito da Linha de Investigacdo
do Laboratério de Grandes Eventos, do Centro de Investigacdo do ISCPSI, sobre tomada
de decisdo e atividade policial, mais concretamente no ambito das operacbes de
fiscalizacdo de transito. O presente trabalho visa replicar o estudo realizado por Ratinho
(2015).

2. O estudo de casos multiplos

Para a realizacdo deste estudo atentamos aos processos que desencadeiam a
formacéo de um juizo que determine a ordem de paragem de um veiculo aquando de uma
operacdo de fiscalizagdo de transito, neste sentido pretendemos definir o método que
melhor conduza a investigacao, porque a investigagao cientifica visa “em primeiro lugar
(...) a verdade” (Ketele & Roegiers, 1993, p. 111). Considerando a falta de estudos desta
tematica em contexto nacional escolhemos realizar “uma investigacdo empirica que
investiga um fenédmeno contemporaneo dentro do seu contexto real, especialmente quando
os limites entre o fendbmeno e o contexto ndo estdo claramente definidos” (Yin, 2001, p.
32). Objetivamos assim estudar a complexidade dos fenédmenos em contexto natural.

Assim, o recurso aos métodos qualitativos é consensual, uma vez que estes “sao
direcionados para procedimentos centrados na investigacdo em profundidade” (Santo,
2010, p. 25). Nao podemos olvidar que “num determinado estudo, todos os passos devem
ser claros e justificados, proporcionando, por exemplo, a sua réplica por outros
investigadores” (Pais, 2004, p. 251). Tendo em conta estas premissas, 0 recurso aos
métodos qualitativos determina que a sua “validade é estabelecida com referéncia ao
objecto estudado” (Gongalves, 2014, p. 35), contendo “como critérios centrais a
fundamentag&o dos resultados obtidos no material empirico, e uma escolha e aplicacédo
de métodos adequados ao objecto de estudo” (Flick, 2005, p. 5). Assim, entendemos que
para alcancar tal desiderato a melhor opgéo seria o recurso a uma abordagem qualitativa.

De acordo com Yin (2001) a escolha de um estudo de caso € apropriada para
investigagdes que pretendem responder a perguntas do tipo “por que”, em que o
investigador tem pouco controlo sobre a situacdo. Os estudos de caso podem ser de caso
anico ou de casos multiplos, embora sejam duas variantes ou categorias dos estudos de
caso, e ndo existam diferengas notaveis, a escolha deve considerar o estudo pretendido.
Todavia, “as provas resultantes de casos multiplos sdo considerados mais convincentes,
e o estudo global é visto, por conseguinte, como sendo mais robusto” (Herriot & Firestone,
cit. in Yin, 2001, p. 68).
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A possibilidade de usar varias fontes de informacao nos estudos de caso é um fator
importante uma vez que se pode traduzir numa vantagem, ou seja, a possibilidade de se
desenvolver linhas confluentes de pesquisa, enquanto processos de triangulacédo de
dados, no sentido que a conclusdo obtida de um estudo de casos multiplos ser4 mais
precisa e apurada se for confirmada com recurso a vérias e distintas fontes de informagé&o
(Yin, 2001).

Ainda segundo Yin (2001) deve-se atender a alguns cuidados na utilizacdo de
casos multiplos. Quanto aos critérios da amostra, refere que devem observar o interesse
suscitado para o caso e as variaveis potencialmente relevantes. Relativamente ao
namero de casos selecionados, menciona que se deve considerar o nimero de réplicas
tedricas necessarias a investigagdo, ou seja, a certeza que se pretende ter.

Neste sentido e considerando a impossibilidade de recolha de imagens do mundo
real, nomeadamente das operacdes de fiscalizacdo de transito realizadas pela Diviséo
de Transito (DT), do Comando Metropolitano de Lisboa (COMETLIS) e atendendo ao
facto de o estudo estar enquadrado numa linha de investigacéo, foi utilizado o mesmo
método e instrumentos de recolha e andlise de dados de Ratinho (2015).

Assim, recorremos a simulacdo de uma operacéo de transito na Sala de Simulacdo
do Laboratério de Grandes Eventos do ISCPSI, para que fosse possivel observar um

comportamento semelhante ao que ocorre na realidade.

3. Participantes

O estudo contou com a participacao de 20 elementos policiais do género masculino,
habilitados com o curso de transito e a desempenhar funcdes operacionais na DT do
COMETLIS da PSP (para uma melhor compreensdo da organizacdo desta Divisdo, ver
Anexo 3). O leque etéario dos participantes variou entre os 30 e 55 anos, com experiéncia
de servico a variar entre os cinco e os 31 anos, tendo assim o estudo sido realizado com
profissionais muito experientes. Assim pretendemos incluir a premissa da experiéncia do
decisor, uma vez que de acordo com Klein (1998, p. 15) “s6 aqueles que sabem algo sobre
a area fardo as opgdes de alto risco”. De realgar que os elementos policiais participaram
voluntariamente no estudo tendo sido selecionados por uma questdo de oportunidade e
porgue reuniam 0s requisitos necessarios (mais de cinco anos de experiéncia no transito,
com o Curso de Transito, e estando no ativo), pelo que se trata de uma amostra por

conveniéncia.

4. Corpus

De acordo com Bardin (2004) o corpus € constituido pelo conjunto de documentos

recolhidos para serem submetidos a um processo de “andlise objetiva [que] procura
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fundamentar impressGes e juizos intuitivos, através de operagdes conducentes a
resultados de confianga” (p. 37). Neste sentido, na realizacdo do presente estudo foram
criados dois corpus. O primeiro € decorrente dos dados obtidos através da aplicacao da
técnica stimulated retrospective think aloud (SRTA; pensar alto estimulado
retrospetivamente), o segundo resulta da informagédo recolhida através do guido de
entrevista (cf. Anexo 4) com vista a obtencao de informag¢éo complementar.

5. Instrumentos de recolha de dados

5.1. Visualizacao de imagens

Uma vez que nao foi possivel ir ao mundo real captar imagens das operacdes de
fiscalizacdo de transito realizadas pela DT do COMETLIS, foram usadas imagens da
cidade de Lisboa obtidas no youtube. De realcar que as imagens selecionadas séo do
periodo diurno em diferentes locais da cidade. A escolha deste periodo do dia prende-se
com o fato de se verificar um elevado nimero de veiculos em circulacdo, pretendendo
desta forma demostrar os cenéarios onde usualmente ocorrem as operacoes de fiscalizagéo
de transito de dmbito geral. Assim, foram utilizados trés videos com a durag&o de cinco

minutos cada para apresentacdo aos elementos policiais que participaram no estudo.

5.2. Simulated retrospective think aloud

A técnica ou protocolo verbal think aloud possibilita que os participantes pensem alto
de uma forma natural sobre uma tarefa ou um problema que estejam a realizar. E um
processo mental segundo o qual o participante promove a analise do seu préprio
pensamento, ou seja, a medida que desenvolve a tarefa procura verbalizar em voz alta os
seus pensamentos, de forma que sejam percetiveis 0s processos cognitivos envolvidos na
realizacao da tarefa. Neste sentido e de acordo com Ericsson e Simon (1987, p. 30) “ao
instruir as pessoas a pensar em voz alta, isto é, a verbalizar os seus pensamentos, durante
a procura da solucdo da tarefa, pode-se obter uma sequéncia de verbalizacbes
correspondentes a sequéncia dos pensamentos gerados”. Neste contexto compreendemos
o protocolo verbal pensar alto como fonte util de informacédo segundo o qual procuramos
compreender o desenvolvimento do raciocinio com vista a resolucdo de tarefas ou
problemas.

No que diz respeito aos relatos verbais estimulados retrospetivamente, estes sdo
usados como meio para obter informacao qualitativa referente as intencdes e raciocinio de
uma pessoa durante a realizagdo de uma determinada tarefa, uma vez que “esta forma de
relato verbal retrospetivo permite uma maior aproximagéao as estruturas de memoéria reais”
(Ericsson & Simon, 1987, p. 41). De acordo com Ericsson e Simon (1987) uma vez que a

recolha de informacédo acontece depois da realizacdo da tarefa, permite que este tipo de
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relato seja estimulado através de meio visual, por exemplo um video. Segundo Guan, Lee,
Cuddihy e Ramey (2006) uma analise atenta deste método demonstra a possibilidade de
obter informacdes adicionais sobre as inferéncias e estratégias usadas pelas pessoas para
terminar as tarefas, sem serem afetadas pela sua complexidade.

Considerando o estudo que estamos a desenvolver e a necessidade de os elementos
policiais estarem concentrados aquando da sua participacdo, caso lhes fosse solicitado
gque verbalizassem 0s seus pensamentos ao mesmo tempo que desenvolvem a tarefa, isso
poderia traduzir-se em informacdo menos precisa uma vez que nao lhes permitia 0 mesmo
nivel de concentracdo. Assim o protocolo pensar em voz alta ndo é

adequado para o estudo dos processos cognitivos com pedido de atengdo em
tempo real envolvendo habilidades motoras e tarefas que exigem ensaio
intermitente de informacgdes. Nesses casos as observacdes que utilizam o «falar
em voz alta» ou pdés-processo, tais como relatos retrospetivos devem ser
preferidos. (Ericsson & Simon, 1987, p. 35)

De acordo com Ericsson e Simon (1987) devemos ainda considerar que “quando as
pessoas pensam em voz alta, a velocidade de pensamento tem de ser temporizada para
permitir o tempo necessario para a verbalizagdao do pensamento atendido” (p. 51). Os
autores concluiram ainda que “os relatos verbais retrospetivos das pessoas forneciam
informagfes confiaveis para prever as laténcias para uma variedade de dominios de
tarefas” (Ericsson & Simon, 1987, p. 48). Atentando no descrito consideramos que o
recurso ao método SRTA seria a melhor forma de atingir os objetivos do presente estudo,
uma vez que os elementos policiais “podem ser convidados a recordar a informacgao
retrospetiva sobre a sua [decisdo], ou podem ser convidados a pensar em voz alta a base
para as suas respostas no momento em que eles estao a responder ao questionario” (Knafl,
2008, p. 90).

Os relatos verbais estimulados retrospetivamente sdo muito apropriados e adaptados
gquando se pretende obter informacao referente aos processos cognitivos. De acordo com
Ericsson e Simon (1984)

estes podem revelar detalhes notaveis sobre a informagcdo a que as pessoas
atenderam enquanto realizaram as suas tarefas, e ao revelar essa informacéo,
podem providenciar uma imagem ordenada do modo exato como as tarefas sdo
executadas: as estratégias utilizadas, as inferéncias a partir de informacdes, o

acesso a memoria por reconhecimento. (p. 220)
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Considerando Guan et al. (2006), concluimos que as informacdes recolhidas através do
método SRTA sdo muito importantes, atentando a sua fiabilidade e a presun¢éo de que o
relato da pessoa evidencia a mesma sequéncia de processos que aconteceram durante a

realizacdo da tarefa original.

5.3. Entrevista

O recurso a entrevista no presente estudo encontra dois fundamentos: precaver a
possibilidade de um elemento policial ndo sinalizar qualquer veiculo para fiscalizar, e
também como meio de recolha de informacdo complementar, isto porque os videos
exibidos ndo abarcam todas as situa¢des que ocorrem aos elementos policiais no terreno,
ou seja, em ambiente real (Baptista et al., 2014).

Assim, tal como Ratinho (2015), optamos por uma entrevista de formato semi-
estruturado, tendo em conta que se aproxima de uma conversa, no sentido em que uma
“entrevista de sucesso sempre evolui para [um] certo didlogo” (Mattos, 2005, p. 826),
possibilitando retratar desta forma a conversa informal na qual o entrevistado fala a vontade
sobre as questdes que lhe sao feitas. Contudo, ndo podemos olvidar que, de acordo com
Mattos (2005), isso trara dificuldades ao investigador, uma vez que a informacao recolhida
€ muito mais complexa, dada a quantidade de informacéo prestada e a liberdade permitida
ao entrevistado, o que se traduz numa maior dificuldade do investigador em “criar
significados; garantir objetivacdo em todo o trabalho” (p. 827). Porém o recurso a
entrevistas acarreta vantagens como: permite observar a forma como o entrevistado
interage com o entrevistador; permite aferir da sinceridade da expressao do entrevistado;
e, permite um melhor entendimento das respostas tendo em conta a possibilidade de
interacdo entre ambos. As vantagens identificadas prendem-se com a precisdo da
informacéo e neste sentido ensina-nos Mattos (2005) que deve o investigador procurar um
“entendimento auténtico” (p. 827) das palavras do entrevistado de forma a ir ao encontro
dos objetivos ambicionados. Ainda de acordo com Mattos (2005), mesmo que O
investigador se liberte do texto resultante da entrevista, o importante é explicar, justificar
fundamentadamente tal facto, pois “essa é a razéo e o limite da objetividade” (p. 832).

Tendo em conta a importancia dos dados € fundamental “registar o que foi dito e
transcrevé-lo” (Flick, 2005, p. 169). Por isso recorremos a gravagao, uma vez que ela “torna
0 registo dos dados independente das perspetivas — tanto do investigador como dos
sujeitos em estudo” (Flick, 2005, p. 170), tendo ainda em consideragédo que “é
recomendavel que a interpretacao se faga com o auxilio da prépria gravagao oral” (Mattos,
2005, p. 837).

De referir, ainda, que fizemos uso do guido utilizado por Ratinho (2015) (cf. Anexo 4)

0 qual orientou a conducao da entrevista.
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6. Instrumento de anélise de dados

6.1. Andlise de conteldo

De acordo com Weber (1990) a analise de conteudo procura a interpretacdo e a
producéo de significados. E uma técnica que possibilita classificar os dados recolhidos.

Foram varios os autores que procuraram definir a andlise de conteddo. Para Berelson
(1952, p. 18), a analise de conteudo é “uma técnica de investigagdo que procura uma
descrigao objectiva, sistematica e quantitativa do conteudo manifesto da comunicag¢ao”. De
acordo com Krippendorff (1980, p. 21), a “analise de conteudo é uma técnica de
investigacdo que visa fazer inferéncias fiéis e validas a partir dos dados para o seu
contexto”. Segundo Bardin (2004), a analise de conteudo define-se como um “conjunto de
técnicas de analise das comunicagdes visando obter, por procedimentos sistematicos e
objectivos de descricao do conteldo das mensagens, indicadores (quantitativos ou nao)
que permitam a inferéncia de conhecimentos relativos as condi¢des de producdo/recepgao
(variaveis inferidas) destas mensagens” (p. 37). Por ultimo, na concec¢ao de Heidi (2008, p.
120), “a andlise de conteudo é o processo intelectual de categorizar dados qualitativos
textuais em clusters de entidades similares, ou categorias conceptuais, visando identificar
padrbes consistentes e relagdes entre variaveis ou temas”.

Atentando a que é um dos principais métodos de investigacdo em ciéncias sociais, a
andlise constitui-se como um procedimento basico da investigagdo qualitativa (Bogdan &
Biklen, 1994).

De acordo com Flick (2005) a interpretacédo dos dados “é o cerne da investigacao
gualitativa (...) [e] pode visar dois objetivos opostos: um é revelar, desvendar ou
contextualizar as afirmacdes feitas no texto; o outro visa reduzir o material textual,
parafraseando-o, resumindo-o ou categorizando-0” (pp. 179-180).

Segundo Bardin (2004), as categorias, os indicadores e as unidades de analise sao
0s instrumentos concetuais basicos da analise de conteddo. Assim, para que a analise
possa ser considerada valida, devem as categorias sujeitar-se a regras de homogeneidade,
exaustividade, exclusividade, objetividade e adequabilidade ou pertinéncia.

De acordo com a autora, a analise de contedo compreende trés fases: a pré-andalise;
a exploracdo do material; e, o tratamento dos resultados, a inferéncia e a interpretagéo
(Bardin, 2004). A fase de pré-andlise e exploragdo dos documentos contempla a escolha
dos documentos a serem submetidos a andlise, seguida de uma “leitura «flutuante»”
(Bardin, 2004, p. 96), a qual possibilita uma familiarizagcdo com os documentos.

Na segunda fase séo realizadas as operagdes de codificagéo, ou seja, € o “processo
pelo qual os dados brutos séo transformados sistematicamente e agregados em unidades,

as quais permitem uma descricdo exacta das caracteristicas pertinentes do conteudo”
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(Holsti, cit. in Bardin, 2004, pp. 103-104). Nesta fase a andlise de contetdo pode utilizar
um procedimento fechado, quando as categorias sao definidas previamente a analise
(Ghiglione & Matalon, 2001), ou um procedimento aberto se “nenhum quadro categorial
tedrico ou empirico serve de suporte a analise” (Ghiglione & Matalon, 2001, p. 210), ou
ainda, um procedimento misto, “com categorias pré-definidas (...) a partir do
enquadramento tedrico feito, mas (...) [mantendo] uma atitude expectante relativamente
ao que os materiais iriam deixar ver, definindo-se categorias emergentes do préprio corpus”
(Pais, 2004, p. 254).

Na Ultima fase, procede-se ao tratamento, categorizacdo e interpretacdo dos
resultados. De acordo com Pais (2004, p. 250), “para que as inferéncias sejam crediveis,
os procedimentos devem sujeitar-se a diversas regras relativas a fidelidade e validade”.
Pretende-se assim com a fidelidade, ou fiabilidade que n&o haja contaminag&o por dados
exteriores aqueles que estdo em analise, estando “ligada ao processo de codificacéo e por
consequéncia, ao codificador e ao instrumento de codificacdo de que ele dispde” (Ghiglione
& Matalon, 2001, p. 195), devendo-se garantir a fiabilidade intercodificador e
intracodificador (Ghiglione & Matalon, 2001). A fiabilidade intercodificador € conseguida
quando multiplos codificadores codificam o mesmo material e chegam ao mesmo
resultado, j4 a fiabilidade intracodificador é obtida quando o mesmo codificador em
diferentes momentos codifica da mesma forma o material em causa. Em ambos os
processos a fiabilidade é completa quando “permite classificar sem dificuldade a unidade
de registo” (Ghiglione & Matalon, 2001, p. 195).

De acordo com Krippendorff (1980) a replicabilidade representa a forma mais
importante da fiabilidade, ou seja, os resultados alcangados devem ser possiveis de serem
replicados. Assim, diferentes investigadores, a trabalhar em diferentes espagos temporais
e possivelmente em circunstancias também diferentes, devem conseguir 0s mesmos
resultados quando aplicada a mesma técnica aos mesmos dados. Resumindo, quando se
desenvolve um estudo e de acordo com Pais (2004, p. 251) “todos os passos devem ser
claros e justificados, proporcionando, por exemplo, a sua réplica por outros investigadores”.

No que respeita a validade, esta pode ser definida como “a adequacdo entre os
objectivos e os fins sem distor¢édo dos factos” (Ghiglione & Matalon, 2001, p. 196), dai
resultando que a “qualidade dos resultados da investigagdo nos leva a aceita-los como
verdade” (Krippendorff, 1980, p. 313). Deste modo, “se uma investigacéo é valida, entéo,
temos de levar a sério os seus resultados para a construcao de teorias ou para a tomada

de decisbes na pratica” (Pais, 2004, p. 251).
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7. Procedimento

Obtidas as autorizacdes necessarias (cf. Anexo 5) para que os elementos policiais
da DT se deslocassem a Sala de Simulagdo do Laboratério de Grandes Eventos do
ISCPSI, foram iniciados os procedimentos de visionamento de imagens, que decorreram
entre os dias 24 de novembro de 2015 e 1 de fevereiro de 2016. Apesar de concedidas as
autorizacdes ndo podemos olvidar, conforme nos ensina Wolf (in Flick, 2005, p. 58), que a
“intervencdo num sistema social que reage defensivamente, gerando uma opacidade
mdtua, entre o projeto de investigacdo e o sistema social investigado”, pode traduzir-se
numa certa reserva quanto a informacao fornecida.

No sentido de atenuar o impacto de tal limitacdo foi desenvolvido um processo
transparente durante todo o estudo. Assim, todos os participantes foram devidamente
esclarecidos sobre a investigagdo em curso e convidados a participacdo, tendo assinado
um termo de consentimento informado (cf. Anexo 6), cumprindo assim um requisito ético
bésico na conducgéo de investigagao cientifica. De referir que, ndo obstante o cumprimento
desta exigéncia (e precisamente porgue ela foi respeitada), dois elementos policiais
declinaram participar no estudo apds terem sido informados acerca dos contornos do
mesmo, o0 que, obviamente, foi respeitado.

Considerando as limitacdes foi solicitado aos elementos policiais que de forma mais
fiel possivel transpusessem a sua pratica de atuacao do contexto real para a situacao de
simulacdo. Neste sentido, para os elementos policiais se familiarizarem com a tarefa,
iniciaram a sua participagdo com um periodo de aquecimento, no qual visionaram um video
de dois minutos composto por imagens escolhidas ao acaso. Posteriormente o0s
participantes foram colocados a uma distancia de aproximadamente cinco metros da tela
de projecao para visionarem os videos, sendo esta distancia equivalente a que na realidade
um elemento policial da ordem de paragem nas operagdes de fiscalizacdo de transito. Foi
ainda solicitado que sinalizassem os veiculos a fiscalizar, verbalizando em voz alta a marca
e cor do veiculo em causa de forma a se conseguir fazer o registo dos veiculos sinalizados.
Cada participante visionou trés videos de cinco minutos cada e no final de cada video foram
colocados perante as imagens dos veiculos sinalizados, sendo-lhes solicitado que
verbalizassem o seu pensamento em voz alta (SRTA), de forma a exporem todos 0s
indicadores que levaram a sinalizar cada veiculo em concreto.

Conforme Ratinho (2015), os videos (estimulos) foram antecipadamente alvo de um
processo de aleatorizacao da sequéncia de visualizagéo para cada participante no estudo,
de forma a evitar efeitos de arrastamento entre os estimulos e assim minimizar a
possibilidade de contaminacao de conteldos no conjunto das respostas dos participantes.

Com o objetivo de complementar a informacao recolhida e algum assunto, adicional e
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pertinente, que néo tivesse ficado presente durante o SRTA, foram colocadas aos
participantes trés perguntas (cf. Anexo 4), no sentido de obter maior diversidade e
profundidade da informacg&o. As respostas as questdes, bem como as explicagées no
ambito do SRTA foram gravadas para posterior analise com base no quadro categorial
definido por Ratinho (2015) (cf. Anexo 7). De salientar que ndo foi necessério fazer
alteracbes ao quadro categorial tendo apenas sido acrescentados mais indicadores
conforme foram sendo mencionados pelos participantes, refinando desta forma o quadro
final.

Todos os procedimentos relativos a fiabilidade e validade foram respeitados, tendo
havido o recurso a dois juizes independentes. Concretizada a codificacdo de todos os
materiais coletados, desenvolveu-se um procedimento estatistico simples, descritivo, para

entdo se tornar possivel a realizacdo de inferéncias e interpretagéo final dos resultados.
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Capitulo V — Apresentacédo e discussao dos resultados
1. Resultados e discusséo

Os resultados a apresentar resultam da andlise efetuada, com base no quadro
categorial definido e de acordo com as categorias e subcategorias (cf. Figura 1).

Total de unidades de registo (u.r.) por categoria e subcategoria

CONAULOT - A e e e e e o e S R e e ee. 457
Comportamental - Infracdo - A.1 I 333
Comportamental - suspeicdo - A.2 I 76
Comportamental - Especifico-A.3 1 6
Caraterizacdo -A.4 HEEE 42

VeiCUIO - B A aatnsts. 447
Pistas - objetivas - B.1 I 272
Pistas - subjetivas - B.2 I 175

Aoacaso-C # 6

Figura 1. Distribuicdo das unidades de registo (u.r.) na grelha categorial stimulated retrospective think aloud.
Cada cor representa uma categoria diferente. As colunas listadas referem-se ao total da categoria e resultam
da soma dos valores das subcategorias correspondentes. As restantes colunas correspondem as
subcategorias, com o respetivo niUmero de u.r.

Considerando os resultados obtidos, e referindo-nos as categorias em si, verificamos
gque os elementos policiais usaram, predominantemente, informacdo relativa a
caracterizacéo do condutor e do seu comportamento para mandar parar. Essa informacao
permite caracterizar um comportamento do condutor (A — Condutor) que consubstancie
uma infragdo ao Cdédigo da Estrada (CE) (e.g. EP_5 “nao deu prioridade e foi para a faixa
BUS”), ou que indicie a existéncia de uma infragdo (e.g. EP_1 “vem muito escondida pode
ser suspeita de se estar a esconder porque tras ali alguma, porque esta a cometer alguma
ilicitude ou falta ali alguma coisa que nao esteja em dia”). Caso resulte de uma suspeita de
infracdo ao Cdédigo da Estrada, pode esta ser confirmada, ou ndo, na sequéncia da ordem
de paragem (e.g. EP_6 “Se tiver alguma transgressao faz-se se ndo tiver segue o caminho
normal”).

Os decisores policiais recorrem também bastante a informacéo relativa ao veiculo (B
— Veiculo), identificando hipotéticas infragbes ao CE (e.g. EP_8 “por exemplo ser o més a
seguir ao que ele devia ter ido a inspeg¢ao, a gente também vé pelas matriculas”), ou
identificando indicios dessa pratica (e.g. EP_5 “Os Fiat mais antigos principalmente ha
sempre alguma coisa para fiscalizar, ou é mesmo porque ja esteve envolvido em furtos,

roubos, ja foi furtada a viatura porque sao faceis de furtar”).
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No que respeita a atuacéo fortuita do decisor policial (C — Ao acaso), constatamos
gue é rara, ainda que tenha sido possivel verificar a sua ocorréncia (e.g. EP_14 “foi
aleatorio, nada de especial”).

Do conjunto dos resultados obtidos, que se apresentam no Anexo 8, destacamos
agora aqueles que se podem observar nas Figuras seguintes (2 e 3) e que permitem
realizar uma andlise mais detalhada das pistas informativas utilizadas pelos decisores
policiais em operacdes de fiscalizacao de transito.

Conforme se escreveu acima, os indicadores mais utilizados pelos elementos
policiais foram os que diziam respeito ao condutor e ao seu comportamento que
correspondam a infracdo ao CE (e.g. EP_14 “falta de sinalizagdo da manobra”). Atentando
na Figura 2, pode observar-se que 0s decisores sinalizaram sobretudo indicadores

facilmente visiveis, que requerem pouco esforgo cognitivo para serem detetados.

Indicadores com maior prevaléncia na categoria A — Condutor

Circulacéo indevida no BUS - A1 I 34
Sinalizagdo da manobra - A1 NGNS 53
Circulagdo indevida na rotunda / NZo (...) -A1 NN 35
Mudanca de via -A1 N 23
Velocidade da manobra - A2 NN 2?2

Ocupagcao de duas vias de transito em simultaneo (...) -A1 NI 20

Figura 2. Distribuicdo das u.r pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria A - Condutor.

Constata-se que a identificacdo de comportamentos dos condutores que
consubstanciem uma infracdo ao CE (A.1 — Comportamental — infracéo; e.g., EP_15 “além
de néo ter sinalizado a manobra de mudanga de dire¢ao, nao utilizou o pisca também?”) foi
0 que mais determinou os elementos policiais a mandar parar os veiculos, quando
comparado com comportamentos que indiciam a pratica ou existéncia de infracdes ao CE
(A.2 — Comportamental — suspeicao).

O indicador “circulagao indevida no BUS” é o mais prevalente, sendo portanto o que
mais vezes originou uma ordem de paragem (e.g. EP_15 “circulagdo no corredor dos
transportes publicos”). O indicador “sinalizagdo da manobra” foi também muitas vezes
sinalizado como estando na base de uma ordem de paragem (e.g. EP_16 “foi por néo ter
sinalizado a manobra”). lgualmente os indicadores “circulacdo indevida na rotunda / Nao
ceder passagem na rotunda”, “mudanca de via” e “ocupacdo de duas vias de transito em
simultaneo” constituiram elementos de informacéao identificados como responsaveis pela
ordem de paragem. De referir que indicadores sao facilmente detetados pelo decisor e

implicam pouco esfor¢o cognitivo, pois sado facilmente visiveis e consubstanciam infracbes
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ao CE conhecidas pelos elementos policiais. Assim, a detecéo de infracbes por parte dos
decisores policiais foi decisivo para dar ordem de paragem.

Os indicadores que permitem caracterizar comportamentos dos condutores que
indiciem a prética/existéncia de uma infragdo ao CE surgem, conforme ja disse, com menor
prevaléncia, (A.2 — comportamental — suspeicéo; e.g., EP_16 “passa-se algo entre os dois
condutores e mandava parar os dois para fiscalizar para ver o que é que se estava a
passar”). O indicador mais sinalizado nesta subcategoria foi “velocidade da manobra” (e.g.
EP_17 “ a velocidade com que ele fez a manobra"). Neste caso, ainda que ndo pudessem
comprovar a velocidade a que seguiam os veiculos, os elementos policiais decidiam pela
ordem de paragem em virtude da suspeicdo da pratica de uma infragédo. Efetivamente, os
indicadores desta subcategoria acarretam um maior esfor¢o cognitivo por parte dos
decisores, obrigando-os por vezes a um raciocinio no sentido de tentar compreender e
antecipar as reais intencdes dos condutores, como por exemplo uma conduta que indicie
fuga a fiscalizacdo (e.g. EP_17 “se tenta ir para uma faixa mais distante de onde nés
estamos, ou se comeca a abrandar o veiculo para ficar para tras, ficar atras de outro
veiculo”).

Constatamos ainda, que os indicadores sinalizados de acordo com as subcategorias
gue codificam informag&o acerca do comportamento do condutor que consubstancie a
pratica de uma infracdo ou indiciem a pratica/existéncia de infracdo ao CE (A.1 —
comportamental — infragdo e, A.2 — comportamental suspei¢do) podem originar situacdes
de risco e comprometer a seguranga rodoviaria (e.g. EP_3 “n&o fez pisca nem fez a
manobra com a devida segurang¢a”; EP_17 “vem na rotunda de fora para dentro sem
acautelar-se da outra viatura, o que pode causar perigo ou embaraco no transito”; e, EP_19
“o reboque vai em vazio, verificagdo ... e alids nota-se bem se o video estiver a correr a
velocidade que ele vem, ndo é excesso de velocidade é velocidade excessiva para um
carro daqueles tem de andar ... um ligeiro anda a cinquenta aquele tem de andar muito
menos”).

De realcar que os elementos policiais que participaram no estudo, sdo muito
experientes pelo que o recurso a experiéncia acumulada ao longo dos anos possibilita-lhes
identificar pistas informativas que ndo sao visiveis ao cidaddo comum.

De registar um dado que parece ter algum interesse, apesar de ser um indicador
pouco sinalizado (e que, portanto, ndo consta da figura 2). Trata-se da “idade do condutor”
(subcategoria A.4 — Caraterizagao; e.g. EP_16 “um carro com uma pessoa idosa”), que
constituiu a pista informativa que mais foi assinalada quanto a descricdo (carateriza¢éo) do
condutor.

A informacdo relativa a caraterizacdo do veiculo (codificada na categoria B — Veiculo)

compreende as referéncias sobre a utilizacdo de pistas objetivas e subjetivas e
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corresponde a segunda categoria com mais unidades de registo (u.r.) identificadas,

contudo menos frequente na decisédo dos elementos policiais.
Indicadores com maior prevaléncia na categoria B — Veiculo

Classel/tipo especifico - B1 I 103
Fiscalizacé@o geral - B2 I (6
Idade do veiculo - B1 I 4]
Inspecéo sinalizada pela matricula - B1 . 21
Marca veiculo - B1 I 21

Aspeto do veiculo - B1 . 19

Figura 3. Distribuicao das u.r. pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria B - Veiculo.

Analisando a Figura 3, verifica-se uma maior concentragdo de u.r. nos indicadores
referentes as pistas objetivas (B.1 — Pistas objetivas; e.g. EP_17 “vidros escurecidos
verificar se as peliculas estdo homologadas ou n&o”), sendo o indicador “classef/tipo
especifico de veiculo” o mais sinalizado. Os indicadores “idade do veiculo” (e.g. EP_18
“‘pela idade do veiculo, se é mais antigo se é mais recente”), “inspecéo sinalizada pela
matricula” (e.g. EP_17 “a matricula ja devia ter ido a inspe¢do uma questao de verificar”),
“marca veiculo” (e.g. EP_9 “é o Porsche”) e “aspeto do veiculo” (e.g. EP_6 “o aspeto da
viatura”), estdo também muitas vezes na base da ordem de paragem. Estes indicadores
implicam menor esfor¢o cognitivo para a sua detecao pelos decisores, pois séo facilmente
visiveis.

Embora em menor nimero, 0s elementos policiais também indicaram pistas
subjetivas para mandar parar veiculos, considerando desta forma informacao referente as
carateristicas do veiculo ndo tdo evidentes e mais dificeis de detetar, como estando na
base de supostas ordens de paragem, outras que nao as visualizadas (B.2 — Pistas —
subjetivas; e.g. EP_3 “uma escola de condugédo, temos que ver, por acaso tem ali uma
placa a dizer Lisboa — temos que ver se o instruendo tem toda a documentacdo. Muitas
das vezes eles tém umas cadernetas, e muitas vezes fica na escola de conducao e ele vai
dar uma aulinha normal mas isso da uma infragdo para a escola e para o instruendo”).
Nesta subcategoria o indicador mais sinalizado foi “fiscalizagéo geral” (e.g. EP_17 “uma
fiscalizagdo normal”’; EP_17 “este Peugeot porque vai aqui no meio é uma fiscalizacao de
rotina”), indicador que traduz uma fiscalizagao ao veiculo e seu condutor para verificar se
cumprem todas as normas referentes ao CE que Ihes respeitam.

De notar que em ambas as categorias, quer relativamente ao condutor quer
relativamente ao veiculo (respetivamente, A e B), os indicadores mais sinalizados pelos

decisores policiais correspondem a pistas objetivas em detrimento das subjetivas, o que
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sugere que os decisores policiais atendem predominantemente a informacdo que nao
requer grande esfor¢o cognitivo, ou seja, consideram informacao facilmente visivel, como
fundamento da ordem de paragem.

No que respeita a categoria referente a atuacao fortuita do decisor (C — Ao acaso),
ainda que apresente valores residuais é de notar que os participantes no estudo atuaram
seis vezes dessa forma. Quando sinalizavam um veiculo de forma aleatéria apresentaram
justificagbes como (e.g. EP_5 “aleatério também”; EP_14 “foi aleatério nada de especial’;
ou ainda, EP_14 “de uma forma aleatéria, nada de especial”’). Contudo, identificamos
outras verbalizacBes dos participantes no estudo que indicam essa possivel forma de
atuacgao (e.g. EP_6 “temos que mandar parar alguns carros e vai escolhendo aqueles que
Ilhe da alguma suspeita”; EP_6 “desde que ndo esteja a mandar parar aleatoriamente vai
escolher”’; e, EP_18 “a primeira situacao é aleatéria, quando ha poucos veiculos os poucos
que aparecem sao fiscalizados”). Assim, entendemos que é legitimo estabelecer uma
semelhanga com o ocorrido no estudo de Ratinho (2015, p. 57), referindo este que a
“imposicao do normativo, ou seja, a necessidade de se fazer o trabalho impde-se, mesmo
gue o elemento policial ndo vislumbre nenhuma pista informativa que o leve a dar ordem
de paragem”.

Curioso foi constatar que possivelmente os elementos policiais em determinadas
circunstancias ndo associam a ordem de paragem a informacdo a que atenderam. Isto
decorre de algumas verbaliza¢cdes que foram sendo feitas durante a observacao dos
veiculos a circular (sem mencao obrigatéria a um veiculo em particular) e nas respostas ao
guido apés a visualizagao dos trés videos. Consideremos os exemplos: EP_14 “nao sei, la
esta, ligeiro de mercadorias foi aquela decisdo que eu tomei, ndo sei mas é daquelas
situacdes aleatérias, mas é para ali”; e, EP_20 “90% ¢ aleatério os outros 10 % ¢é devido a
possiveis infragbes, estamos no terreno e na altura temos de mandar parar”. Relativamente
ao exemplo do EP_14, momentos antes de verbalizar essa informacao tinha referido que
“la esta gosto de fiscalizar um bocadinho os de mercadorias isso € um bocado pessoal’.
Face ao descrito, entendemos que, resultado da experiéncia e eventualmente da
preferéncia do proprio decisor por uma determinada matéria ou tipo de veiculos para
fiscalizar, este pode ndo associar a sua decisdo com a informacéo que lhe deu origem.
Notamos ainda que a decisdo de selecionar veiculos de forma aleatéria pode condicionar
os elementos policiais de diferentes formas (e.g. EP_9 “depende de cada um, eu n&o gosto
de mandar parar por mandar parar, ndo gosto. Prefiro estar ali as vezes ndo sei quanto
tempo e deixar passar, é pa, mas quando mandar parar tem de ser ”).

Entretanto, conforme indicado no enquadramento teérico desta investigacao,
encontramos afirmacdes dos elementos policiais que corroboram a importancia de algumas

limitacbes (ou condicionantes) a tomada de deciséo (cf. Capitulo Il), as quais aparecem
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algo dispersas ao longo das verbalizagdes feitas durante todo o processo de recolha de
dados.

Por exemplo, quanto a influéncia do local das operac¢fes de fiscalizacdo de transito
na tomada de decisdo, mencione-se o0s seguintes exemplos: (EP_2 “é fundamental
também escolher o sitio que a gente vai fazer a operagdo STOP”; EP_3 “para quem esta
a fiscalizar a primeira coisa € o local, tem que ter boa visibilidade e boa luz”; EP_14 “havia
ali uma artéria que o transito se fazia mais lento, o veiculo, observar o condutor mais perto
porque isso € muito importante na decisdo”). Além do local constatamos nas afirmacoes
dos participantes que também a visibilidade proporcionada pelo mesmo (e periodo do dia),
condiciona a decisao do elemento policial. No mesmo sentido a velocidade e o volume de
transito também condicionam a decisdo, uma vez que os locais em que o transito se faca
mais lento proporcionam aos decisores uma observagdo mais prolongada do que os locais
em que o transito se faga mais rapido (e.g. EP_14 “onde o transito se faz mais
pausadamente ha um abrandamento e entdo, ha ai, uma melhor observacédo do veiculo,
do condutor’; EP_16 “a nivel de trafego, quando ha muito trafego também dificulta a
tomada de decisao”). A seguranga proporcionada pelo local também foi um fator sinalizado
pelos participantes (e.g. EP_3 “Temos também que ver as horas da operacgao stop. Se for
noturna temos que estreitar as faixas de rodagem para nossa seguranca ”; EP_3 “no
terreno ndo ia dar para parar esses veiculos por causa do perimetro de seguranca. Isto
tem muito a ver com as condicbes do meio em si”; EP_15 “quando nés efetuamos uma
operacdo stop escolhemos o local mais seguro e sabemos quais sdo as vias mais
proximas”; e, EP_7 “eventualmente era dificil manda-los parar aqui, porque eu mandava
parar um batia outro de tras”). Nos exemplos apresentados constatamos que o horario no
gual se desenrola a operacao de fiscalizacao de transito também tem influéncia na atuacéo
e decisdo dos elementos policiais, quer seja pelos cuidados acrescidos com a seguranga,
resultado da visibilidade reduzida, quer seja na identificacdo de determinadas pistas que
atendendo a reducéo da visibilidade se tornam dificeis ou mesmo impossiveis de detetar.
No que diz respeito as condi¢des atmosféricas encontramos também referéncia a influéncia
que estas podem ter na decisdo policial (e.g. EP_5 “sitios que eu por exemplo nao
escolheria, sitios onde o sol batesse diretamente no para-brisas. Porque uma coisa € eles
sairem do entroncamento e eu conseguir ter a visdo perfeita se eles vao ao telemoével ou
nao, outra coisa € s6 quando ele esta quase em cima de mim € que eu vejo o condutor”).

No decorrer do nosso estudo, foi igualmente possivel confirmar que os elementos
policiais podem ter preferéncias de fiscalizagdo, por uma determinada matéria ou tipo de
veiculo para fiscalizar, possivelmente resultado de pertencer a uma esquadra especifica
ou entdo por gosto pessoal. Entendemos que esta preferéncia do elemento policial também

pode condicionar a tomada de decisdo, no sentido de que pode selecionar mais veiculos
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ou pelo tipo de veiculo ou pela matéria especifica a fiscalizar de acordo com a sua
preferéncia (e.g. EP_2 “na rua cada um tem a sua maneira de ver, posso estar mais atento
a uma infracdo que eu gosto mais de fazer do que outras”, EP_5 “eu gosto por exemplo de
mandar parar os comerciais”). Encontramos ainda uma referéncia da influéncia que o ruido
pode ter na decisdo (e.g. EP_19 “A rua, o barulho tudo tem influéncia, os niveis de
concentracdo sdo diferentes. O barulho desconcentra e ao descentrar n6s tomamos
atencdo, eu principalmente falo por mim, ficamos mais focados nos carros e fazemos
aguele efeito, o tal efeito tunel, terrivel e abstraimo-nos de muita coisa, quem consegue,
ha pessoas que nao conseguem”).

Também no que respeita a classificacdo das operacdes de transito, ou seja, as
diferentes operagfes de fiscalizagcdo em que os elementos policiais podem participam,
reconhecemos nas palavras destes que as carateristicas da operagéo tém influéncia na
sua decisdo de mandar parar veiculos. Nomeadamente no que respeita ao periodo em que
decorre a fiscalizagdo verificamos que as operacdes realizadas durante a noite sé&o
maioritariamente direcionadas para o alcool (e.g. EP_2 “se é uma fiscalizagdo noturna se
€ uma fiscalizacao durante o dia, tudo depende”; EP_4 “é a procura do alcool e depois vé-
se tudo. Mas isso séo as operagdes stop de noite por causa do alcool, praticamente no
alcool é feito assim ”). Quanto ao planeamento e ambito das operagdes, notamos que o
facto de uma operacao ter um carater geral ou seletivo, ser planeada ou inopinada, também
condiciona o elemento policial (e.g. EP_3 “nestes casos as visibilidades sao feitas mesmo
para essas situacdes, corredores do BUS, onde congestionam os transportes publicos,
temos ai certas zonas — calgada de carriche, avenida padre cruz, onde fazemos visibilidade
para autuar estas viaturas”; EP_3 “vamos imaginar que estamos a fazer uma fiscalizagao
seletiva a taxis. Todos os taxis sdo encostados, venham ou ndao em servico”; EP_8 “nds
normalmente na fiscalizacdo temos ja zonas predefinidas em que sao estudadas para ...
pronto € mais facil de encontrar ou transgressdes ou de viaturas ... que sdo vias mais
utilizadas pelo pessoal ou mais desencartado ou mais com alcool, também dependendo da
hora”; EP_17 “veiculos chamados street racer, corridas ilegais na via publica, mas isso ja
sao situagbes que normalmente sédo operagdes focadas para aquele ... especificas para
esse tipo de veiculos”). Relativamente ao tipo de operagéo, se € estatica ou volante,
também se verifica a sua influéncia na decisao do elemento policial (e.g. EP_4 “a nossa
fiscalizagcdo quando ndo é parada € em andamento, n6s vamos em andamento e
verificamos que falta um selo e mandamos encostar, ou pessoas na 2.2 circular acontece
muito ao telemével’; EP_4 “numa operacdo normal, nés chegamos ali e escolhemos
(viaturas) é tipo escolha, a gente em andamento é aquilo que nos aparece, a gente autua”;
EP_16 “depende do que nds estamos a fazer se estamos a fazer uma operagao se estamos

a circular se estamos numa operacgao estatica, o tipo de via”).

53



Tomada de decisao policial: Selecéo de veiculos em operacdes de fiscalizacdo de transito

Notamos assim que dependendo da classificacdo da operacdo de fiscalizacdo de
transito (cf. Anexo 2) em que o elemento policial participa, a sua decisdo de mandar parar
veiculos pode ser condicionada e influenciada pelas carateristicas da prépria operagao.

Atendendo ao exposto constatamos que a decisdo do elemento policial na sele¢céo
de veiculos em operacfes de fiscalizagdo de transito pode ser condicionada e/ou,
influenciada por um vasto conjunto de fatores, tendo encontrado esse reconhecimento em
diversas falas dos participantes (e.g. EP_7 “Sao varios aspetos”; EP_ 2 “tem influéncia,
tudo tem influéncia”; EP_14 “O primeiro aspeto, isso sao varios fatores, assim muito a frio
nao vou referir s6 um: eu ja referi o condutor depois o veiculo e as carateristicas do veiculo
e depois quem vai dentro do veiculo é a conjuntura de varios fatores que leva a essa
decisao”). Considerando o vasto conjunto de informacao, indicadores e conhecimentos a
gque o elemento policial tem de atender para tomar a decisdo de mandar parar um veiculo,
reconhecemos também uma das premissas da racionalidade limitada do préprio elemento
policial e que diz respeito & impossibilidade de conhecer toda a informacao que existe sobre
um determinado assunto (e.g. EP_ 17 “ha muitas viaturas de matriculas estrangeiras a
circular no nosso pais que ndo séo alvo de fiscalizagéo, ndo sei se por desconhecimento
as vezes de certos elementos que ndo sabem qual é a documentacgéo que devem verificar,
h& muitos carros de matricula estrangeira e eu verifico nas fiscalizacbes que ndo séo

mandados parar”).

2. Discussao geral

Perante a necessidade de decidir que veiculos sdo mandados parar para fiscalizar,
os decisores policiais recorrem a estratégias de decisao que envolvem pouca avaliagéao,
simplificando assim o processo de selecé@o de veiculos. Neste sentido, torna-se essencial
entender como é que se tomam decis6es num mundo cheio de incertezas e quando a
otimizac@o néo é possivel (Gigerenzer & Selten, 2001; Simon, 1955). Assim, para que se
compreendam os motivos que determinam os decisores policiais a dar ordem de paragem
€ necessaério clarificar os critérios e estratégias utilizadas no processo de simplificacéo.
Considerando os resultados obtidos, constatamos que o recurso a heuristicas (atalhos
cognitivos) é um dos processos usados pelos elementos policiais. Verificamos o recurso a
heuristica de disponibilidade, uma vez que o decisor procura “avaliar 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).
Ou seja é informacéo de facil lembranca pois estd mais facilmente disponivel na memoéria
de trabalho devido a experiencia dos participantes no estudo (e.g., EP_16 “nas motas
acontece muitas coisas em que alteram os veiculos, nés mandamaos parar para ver essas

questdes”; EP_15 “Normalmente as viaturas mais antigas em mais mau estado também
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porque muitas delas encontram-se sem inspegéo”). Observamos também o recurso a
heuristica de reconhecimento, quando os elementos policiais com base na sua experiéncia
e conhecimento dao ordem de paragem a um veiculo que identificam fazendo um
paralelismo com situagdes conhecidas (e.g. EP_1 “no caso da experiéncia policial quando
alguém se afasta é porque ndo quer contacto direto com a policia, s6 ai ja tenho
legitimidade para suspeitar”’). Admitimos assim, de acordo com o0s resultados
apresentados, que os decisores policiais que participaram no estudo usaram
principalmente informacao referente a pistas objetivas, ou seja, informacdo que se
conseguem identificar de imediato sem necessidade de grande esforco cognitivo.

Assim, o recurso as heuristicas rapidas e frugais ocorre com regularidade, porque se
revelam processos habeis e adequados, que juntamente com a sua simplicidade “lhes
permite serem robustas quando confrontadas com a mudanga ambiental e capacita-as para
uma boa generalizacao a novas situagdes” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 736).

Notando que os peritos tendem a construir e recorrer a padrdes, a experiéncia e 0
conhecimento especializado sao fatores ponderados no aumento da capacidade de tomar
decisdes (Klein, 1998; Schraagen et al., 2008), sendo considerados como possuidores de
memoria superior nos seus dominios e com refinadas capacidades percetivas (Glaser &
Chi, in Elliot, 2005). Por conseguinte, verificamos o reconhecimento da importancia da
experiéncia profissional como meio de transmissao de conhecimentos (e.g. EP_2 “isto é
bom mesmo para colegas meus que vém para a policia se calhar ficam com outras luzes
em termos de ensinamento, que se calhar ja vao ter em conta situacdes que se passam na
rua e se calhar com a experiéncia dos mais velhos pode ajudar os mais novos”).

Por outro lado, o conhecimento e experiéncia sdo essenciais na identificacdo de
pistas subjetivas, quando os elementos de informag&o observados néo séo téo evidentes
(e.g. EP_3 “tem a luz acesa e tem uma faixa laranja. Grande parte destas viaturas... por
acaso esta aqui € porque eu sei que é, grande parte destas viaturas sdo do porto de Lisboa
dos soldadores e assim. Grande parte dessas viaturas que anda com a caixa fechada e
com as luzes acesas pode ser uma viatura de transporte de matérias perigosas, para ser
uma basta levar garrafa de oxigénio, basta isso, e para isso ja ha legislacdo propria e aqui
da direito a duas ou trés infracdes”).

Verificamos ainda que os elementos policiais “utilizam experiéncias anteriores para
categorizar rapidamente as situagbes” (Klein, 2008, p. 457), constituindo o referido
repertério de padrbes, como meio para fazer a correspondéncia entre a situagdo em
concreto e os padrdes apreendidos. De acordo com Klein (2008, p. 458), “0 modelo RPD
€ uma combinagéao de intuigdo e analise”, sendo o reconhecimento de padrbes o seu lado
mais intuitivo (e.g. EP_6 “exato, ha sempre um feeling”; EP_6 “estes mercedes a maior

parte deles ja foram taxis e alguns ainda mesmo ja sem serem continuam a exercer e a
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gente vai ver se esta tudo em ordem e se alguns ainda tém o taximetro escondido para
enganar os turistas”; EP_12 “Quando o individuo ndo faz manobra nenhuma vai ali muito
direitinho o que € que nos leva a mandar parar é as vezes o0 que eu disse h& pouco é a
suspeita”). Constatada uma determinada situag&o, o decisor cria uma imagem estatica do
gue observa, como uma fotografia, permitindo o recurso a experiéncias anteriores para
identificar padrdes de atuacao e assim decidir dar ou ndo ordem de paragem a um veiculo.
A diferentes ambientes podem corresponder diferentes indicadores (e.g. EP_4 “nas
operacdes stop a noite, que sdo quase sempre por causa do alcool, sdo sempre visiveis
de procurar os carros de alta cilindrada e os veiculos que é suscetivel de serem conduzidos
por mulheres”; EP_2 “E fundamental também escolher o sitio que a gente vai fazer a
operagéo stop, se for para a frente de um bairro vai procurar umas determinadas coisas,
vamos para os bares ja procuramos outras”). Verificamos assim que o contexto e as
circunstancias associadas a cada operacao de fiscalizacao tém influéncia nos indicadores
sinalizados pelo decisor policial para dar ordem de paragem a um veiculo (e.g. EP_8 "nao
€ sempre o mesmo indicador, porque é diferente a gente fazer uma fiscalizacdo por
exemplo durante a semana as dez da manha, ao fim-de-semana, as sete da manh@, a noite
... durante a noite o carro vir com as luzes apagadas por exemplo, depende da hora do dia
e do sitio da fiscalizacido os indicadores também véao alterando”; EP_16 “um dos filtros a
matricula, outras situacdes sédo decorrentes de situacdes especificas, por exemplo a noite
manobras irregulares, ... depois transporta-se para outras questdes de alcool e isso, vidros
todos abertos. Depois a certo tipo de veiculos de local por exemplo, cruzamos esses dados
e é propicio a certo tipo de contraordenagfes, como por exemplo cadeirinhas em zonas
onde existem mais dificuldades econdémicas e muitas criancas”).

De acordo com Tversky e Kahneman (1974) o recurso as heuristicas pode implicar a
ocorréncia de erros e vieses. Reconhecida a utilidade do seu uso enquanto processo de
simplificacdo na tomada de decisédo, acontece que os decisores nem sempre utilizam a
heuristica mais adequada ao contexto, 0 que pode proporcionar a ocorréncia de erros e
vieses. Contudo, ao longo do estudo néo foram observadas situacdes destas, uma vez que
o estudo foi desenvolvido com recurso a simulagéo, ndo permitindo portanto verificar se a
intuicdo dos participantes estava ou nédo correta. Contudo, caso fossem notados erros e
vieses, deviam ser entendidos como um indicador resultante de uma pobre formacéo e
treino, ou de solicitagdes organizacionais disfuncionais, pois segundo Lipshitz et al. (2001)
o erro deve ser entendido como uma oportunidade de aprendizagem, ou como forma de
criatividade ou inovacdo, podendo ser aproveitado para melhorar o desempenho do
decisor.

Conforme assinalamos na parte teérica, a incerteza € uma componente incontornavel

na gestdo da tomada de decisdo que pode condicionar o decisor. Segundo Lipshitz e
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Strauss (in Lipshitz et al., 2001, p. 337), a incerteza expressa “um sentimento de duvida
que bloqueia ou atrasa a ag¢ao”. Atendendo ao exposto, foi possivel verificar que existem
diferentes abordagens por parte dos elementos policiais. Por um lado, temos aqueles que
na duvida dao ordem de paragem e fiscalizam (e.g. EP_8 “em caso de duvida manda parar
e fiscaliza”; EP_8 “a gente pelo sim pelo nao fiscaliza, se estiver tudo bem vai, se ndo
estiver tudo bem é autuar”), por outro lado, temos a postura contraria em que na duvida
preferem nao dar ordem de paragem (e.g. EP_9 “eu fiquei ali com duvidas em dois ou trés
se vinham ao telemdvel ou hdo. Em caso de duvida deixa ir”).

No que respeita ao papel das emocdes na decisdo policial e considerando 0 exposto
na parte tedrica, admitimos que os elementos policiais com emog¢fes predominantes
positivas poderdo ter uma maior aversdo ao risco, resultante de uma analise mais
detalhada da informacdo. Ou pelo contrario, os elementos policiais com emocdes
predominantemente negativas terdo maior propensao para arriscar e confiar em atalhos
cognitivos, resultante de uma analise superficial da informag&o. Mosier e Fischer (2010)
referem que os especialistas quando tomam decisdes em areas que dominam sdo imunes
as emocdes ou que as emocdes ndo constituem necessariamente distracdes irrelevantes,
representando fontes abastadas de informacgédo valida relativamente a tarefa, ou seja, os
peritos mostram-se sensiveis a informacdes importantes para a tarefa, no sentido em que
procuram reconhecer as emocgdes irrelevantes para a execucdo da tarefa de forma a
prevenir 0 seu impacto na tomada de decisdo (Mosier & Fischer, 2010). Na investigagédo
gue desenvolvemos nao foi possivel averiguar acerca desta influéncia das emocdes sobre
0 processo decisional o que poderéa ser feito no futuro, por exemplo, condicionando um
grupo de participantes ao induzir um estado de alerta na sequéncia de um acontecimento
grave aquando do inicio do processo de recolha de dados.

De notar que algumas das afirmacdes dos elementos policiais (apresentadas no final
do ponto anterior), que corroboram a importdncia de algumas limitacbes (ou
condicionantes) a tomada de decisdo, correspondem ao entendimento que estes tém da
sua tomada de decisdo e dos fatores que podem condiciona-la, ou seja, é a sua propria
percecdo acerca das decisdes que tomam. Contudo, essa percecdo pode ndo coincidir
com os resultados alcangados no presente estudo, por exemplo quando se referem a
limitacBes decorrentes de operagdes de fiscalizacdo realizadas no periodo noturno. Assim,
entendemos a importancia deste tipo de investigagcéo pela possibilidade de incorporar os
resultados alcancados no ensino e treino policial, que poderao servir para uma tomada de
consciéncia de eventuais lacunas nos processos de decisd@o individual e também para
melhor conhecerem o seu “estilo” de decisao, podendo assim melhora-lo, ou adapta-lo as
diferentes situac6es com que possam ser confrontados durante as a¢des de fiscalizacao

de transito.
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3. Estudo comparativo

Menciondmos ja o trabalho desenvolvido por Ratinho (2015), o primeiro realizado
acerca da tomada de decisao policial em operacdes de fiscalizagdo de transito, no ambito
da Linha de Investigacdo do Laboratorio de Grandes Eventos, do ISCPSI. Compare-se,
agora, os resultados obtidos em ambas as investigagoes.

Constatamos que, distinto do que aconteceu no estudo de Ratinho (2015), a
categoria prevalente foi a que possibilita a caraterizacdo do condutor e do seu
comportamento permitindo a identificacdo de praticas de infracbes ao CE ou a existéncia
de indicios dessas praticas (A — Condutor), que registou um aumento dos indicadores
sinalizados em todas as subcategorias que a compdem, compreendendo-se assim a
inversao da categoria prevalente.

Entretanto, ao contrario do verificado por Ratinho (2015), a categoria que possibilita
a caraterizacdo do veiculo e da qual se pode inferir a existéncia de uma infracdo ao CE
(podendo ser confirmada, ou ndo, na sequéncia da ordem de paragem) registou menor
namero de unidades de registo (u.r.) (B — Veiculo), sendo que se constata uma diminuigdo
na informacdo sobre as carateristicas do veiculo facilmente detetaveis e que foram
responsaveis pelas ordens de paragem (subcategoria B.1 — Pistas — objetivas) e um
aumento na informacao respeitante as carateristicas menos evidentes (subcategoria B.2 —
Pistas subjetivas).

A decisao de mandar parar veiculos de forma aleatoria foi menos frequente no nosso
estudo, tendo-se registado a identificacdo de seis veiculos enquanto no estudo de Ratinho
(2015) foram sinalizados catorze.

Esmiucando um pouco mais a analise, constatamos em ambos os estudos que 0s
participantes identificaram mais veiculos fazendo recurso a pistas objetivas (indicadores
das subcategorias A.1 — comportamental — infracdo; e, B.1 — Pistas — objetivas) como
responsaveis pela ordem de paragem. Apuramos assim que 0s participantes recorreram a
informacéo que € evidente e facilmente detetada, e embora se tenha verificado uma
inversdo da categoria prevalente, entendemos que os resultados obtidos no nosso estudo
vao no mesmo sentido dos de Ratinho (2015), confirmando que os decisores policiais
atendem, sobretudo, a informacgao que implica pouco esfor¢co cognitivo para selecionar os
veiculos que pretendem mandar parar.

De referir, ainda, que a maior diferenca encontrada no que diz respeito ao condutor
(A) registou-se na subcategoria que codifica informagéo acerca do comportamento do
condutor que consubstancie a pratica de uma infracdo ao CE (A.1 — comportamental —
infracdo) em que foram sinalizados mais indicadores do que no estudo de Ratinho (2015).

Por outro lado, a maior diferenca encontrada no que respeita ao veiculo (B) registou-se na
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subcategoria que codifica informacdo sobre as caracteristicas do veiculo que sé&o
facilmente percecionadas (subcategoria B.1 — Pistas — objetivas), em que foram sinalizados
menos indicadores no nosso estudo.

De notar que surgiram indicadores novos mencionados pelos participantes, dos quais
se destacam: na subcategoria A.1, “circulagdo indevida na rotunda / Nao ceder passagem
na rotunda”, que foi sinalizada 35 vezes; e, na subcategoria B.1, “fiscalizacao geral’, que
foi sinalizada 66 vezes. O surgimento destes novos indicadores é resultado, em nosso
entender, dos novos locais de fiscalizacdo (videos). Também constatamos um aumento
evidente da utilizagao do indicador “circulagao indevida no BUS” comparativamente ao que
aconteceu no estudo de Ratinho (2015): 84 vezes e 29 vezes, respetivamente.

As diferencas apresentadas resultaram na inverséo da categoria prevalente, que em
nosso entender pode resultar de varios fatores, pelo que para um melhor entendimento
passamos de seguida a apresentar uma breve caracterizagdo dos videos usados neste
estudo.

Video 4: Corresponde a imagens da Av. Marechal Gomes da Costa, durante o
periodo diurno, esta faixa de rodagem tem trés vias de transito em cada sentido e
separador central em blocos de cimento de aproximadamente 50 cm, sendo que o sentido
de transito visualizado corresponde ao sentido norte — sul, em que uma das trés vias é
reservada aos transportes publicos. A parte da faixa de rodagem visivel corresponde a uma
reta com extens&o de cerca de 200 metros. E ainda visivel um cruzamento com sinalizag&o
luminosa, existente nesta faixa de rodagem, e o volume de transito era médio no periodo
observado.

Video 5: Corresponde a imagens da Av. Santo Condestavel, durante o periodo
diurno, esta faixa de rodagem tem trés vias de transito em cada sentido e separador central
em cimento com um canteiro com postes de iluminagéo, sendo que o sentido de transito
visualizado corresponde ao sentido sul — norte. A parte da faixa de rodagem visivel
corresponde a uma reta com extensdo de cerca de 200 metros. Quanto ao volume de
transito era baixo no periodo observado.

Video 6: Corresponde a imagens da Praga 25 de Abril, durante o periodo diurno, este
local corresponde a uma rotunda (praca formada por cruzamento ou entroncamento onde
o transito se processa em sentido giratorio e sinalizado como tal), permitindo visualizar uma
entrada e perceber a circulagdo com vista a uma saida da rotunda, tem quatro vias de
transito de sentido giratorio, sendo que o sentido de transito visualizado (entrar na rotunda)
corresponde ao sentido norte — sul. A parte visivel deste local corresponde a metade da
rotunda e o volume de transito era médio no periodo observado.

Confrontando os videos usados com os do estudo de Ratinho (2015) identificamos

as seguintes diferencgas: no video 4, no local em que existe uma “faixa BUS”, a extensao é
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maior no nosso estudo e possivelmente o volume de transito também; o video 5
corresponde a imagens de uma rotunda, sendo esta uma novidade relativamente aos
videos mostrados por Ratinho (2015). Num dos locais apresentados por Ratinho (2015) é
visivel o transito de veiculos a sairem de uma rotunda para uma faixa de rodagem, sendo
que a selecao de veiculos ja acontece nessa mesma faixa de rodagem. Diferente é 0 nosso
video 5, em que a selecéo é realizada tendo em conta o transito de veiculos a entrar na
rotunda e durante a circulacdo na mesma. A esta novidade esta associado o aparecimento
de um novo indicador, “circulacao indevida na rotunda / Nao ceder passagem na rotunda”
(e.g. EP_12 “nao fez o compasso de espera para entrar na rotunda, aquilo € uma rotunda
ele tem que ceder prioridade”, EP_15 “faz toda a rotunda por fora”).

Notando que a heuristica ndo trabalha a todo o tempo, ela apenas trabalha se houver
uma relacdo entre o ambiente e o facto de o decisor ter pensado em algo (Goldstein et al.,
2001) (e.g. EP_7 “estar na situacao real e estando na situacao real visualizando bem a
artéria e visualizando bem o terreno ajustamos”; EP_14 “ha um video como |he disse ja
estamos um bocadinho condicionados, era uma fiscalizagéo ao corredor dos transportes
publicos”, EP_17 “corta a rotunda toda, corta trés faixas de fora para dentro sem qualquer
sinalizagao”). Atendendo ao exposto constatamos que o contexto no qual se desenrola a
operacdo de fiscalizacdo de transito pode ter influido de forma evidente no processo
decisional dos elementos estudados, o0 que obriga, entdo, a consideracao da racionalidade
ecoldgica (Gigerenzer, 2001; Goldstein & Gigerenzer, 2009).

De acordo com Todd e Gigerenzer (2000) o recurso a heuristicas rapidas e frugais
evita a utilizacdo de um elevado nimero de heuristicas especializadas tendo em conta o
meio ambiente, o que lhes permite “serem robustas quando confrontadas com a mudanga
ambiental e capacita-as para uma boa generalizacdo a novas situagdes” (p. 736) (e.g.
EP_15 “havia bastantes infragcdes relativamente ao corredor de transportes publicos”).
Assim, a racionalidade ecoldgica enfatiza o facto de os decisores utilizarem heuristicas
simples, as quais, por conseguirem explorar a estrutura de informacdo nos ambientes
naturais de decisdo (Gigerenzer & Todd, 1999), consideram a sua capacidade de
adaptacéo.

Afirmam Todd e Gigerenzer (2000, p. 739) que “as heuristicas [sdo entendidas] como
uma forma da mente humana tirar vantagem da informac&o que o ambiente proporciona
para conseguirem decisfes razoaveis [focando-se] na forma e nos fatores que conduzem
simples heuristicas a inferéncias precisas e funcionais”. Neste sentido entendemos que as
caracteristicas dos videos 4 e 5 potenciaram a sinalizacdo de veiculos nomeadamente
através de indicadores que correspondem a infracbes ao CE (subcategoria A.1 —

Comportamental — infracdo), resultado da detecdo de infracdes cometidas pelos
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condutores nesses mesmos locais, pelo que consideramos ser esta a justificacdo para a
inversdo da categoria prevalente comparativamente a Ratinho (2015).

Assim verificamos que a capacidade de adaptacdo do decisor para definir
ferramentas estratégicas a fim de obter melhores decisdes esta diretamente relacionada
com as particularidades do terreno (e.g. EP_16 “Mesmo a envolvéncia, mesmo a questao
espacial ajuda mais a filtrar porque depois isso indica a nivel de pontos de referéncia com
as velocidades como é que se comportou com 0s sinais, com as aproximacgoes”). Os
decisores mais experientes usam claramente essas ferramentas cognitivas, tipicas da
racionalidade ecoldgica (Gigerenzer, 2001; Goldstein & Gigerenzer, 2009) (e.g. EP_17 “é
na rua com as varias carateristicas que temos que nos adaptar”).

Contudo, ndo podemos olvidar que os vinte participantes visualizaram 0s mesmos
videos e que constatamos atuagdes dispares, por exemplo os EP_1; EP_3; EP_5e EP_15
registam mais de 24 u.r na subcategoria A.1 — comportamental infracdo, enquanto os EP_6;
EP_9 e EP_10 registam menos de oito u.r, 0 que parece indiciar que o local ndo tem a
mesma influéncia em todos os elementos policiais. Esclarecendo, verificamos que por
exemplo o EP_12 e o EP_14 sinalizaram 11 e 10 u.r respetivamente por “circulagcao
indevida no BUS” enquanto o EP_2 n&o sinalizou nenhuma u.r neste indicador e o EP_10
sinalizou apenas uma u.r, pelo que deduzimos que a questédo do local da operacdo nao
condiciona da mesma forma todos os decisores, podendo estas diferencas de atuacéo
resultar da maior ou menor experiéncia operacional (anos de servico no Transito e
formacdo recebida), do servico especifico (esquadra) a que pertencem, ou das
carateristicas do préprio decisor, como a idade, e ndo apenas do local da operacédo de
fiscalizac&o.

Pelo exposto mostra-se importante que em estudos futuros se possa fazer
cruzamento de videos e participantes, de forma a apurar se estas condicionantes tém ou

ndo influéncia na forma como o decisor policial decide na selecdo de veiculos.
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Capitulo VI - Concluséo

A investigacdo desenvolvida esta integrada numa linha de investigacdo do
Laboratério de Grandes Eventos, do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguranca
Interna, e objetivou contribuir para o conhecimento dos processos cognitivos referentes a
tomada de deciséo policial, mais concretamente, no ambito de operagbes de fiscalizacéo
de transito, sob a perspetiva da NDM (Klein, 2008), renunciando expor juizos de valor ou
julgamentos referentes as decisées tomadas pelos participantes.

Antes de mais, diga-se que o acompanhamento de operacdes de fiscalizacdo de
transito no terreno teria constituido uma mais-valia para a investigacdo, contudo, e
respeitando o0s constrangimentos institucionais colocados no inicio dos trabalhos da Linha
de Investigacdo onde se insere esta pesquisa, recorreu-se a sala de simulagdo do
Laboratério para a realizar. Assim, o estudo decorreu em ambiente simulado, com recurso
a visualizagcdo de imagens, de forma a recriar uma operacgéo de fiscalizagéo de transito,
estatica, inopinada, de ambito geral, durante o periodo diurno. De salientar que, ao longo
do estudo, fomos questionados por alguns participantes acerca da razdo de néo
acompanharmos operacfes reais a semelhanca do que acontece com os 6rgaos de
comunicagcdo social. Tal facto demostra confianca e abertura a procedimentos de
investigacdo dos elementos policiais e reforca a ideia da pertinéncia de desenvolver
estudos no terreno, conforme atesta o exemplo seguinte: “Aspetos a melhorar era mesmo
a rua, a rua estando connosco era mais facil, mesmo para nés era mais facil (...) se calhar
abordava de forma diferente (...) era mais real isso ajudava muito” (EP_2).

Apesar de a literatura sustentar que a NDM pode ser estudada em ambiente simulado
ou natural (Salas, Prince, Baker, & Shrestha, in Lipshitz et al., 2001), foram apontadas
limitagBes/constrangimentos, pelos elementos policiais que participaram no estudo, no
decorrer das entrevistas realizadas apés a visualizacdo dos videos. As
limitagBes/constrangimentos identificadas reforcam a conveniéncia e evidenciam as
vantagens da realizacdo de estudos futuros no terreno, acompanhando a realizacéo de
operac0es de fiscalizacdo de transito. A qualidade das imagens (dificuldade na observagéo
das carateristicas do veiculo, seu condutor e ocupantes), o facto de ndo ser visivel a reagéo
do condutor perante a presenca policial (porque efetivamente é inexistente) e o local (o
facto de ndo haver um reconhecimento prévio, ou falta de seguranga) foram as
limitagBes/constrangimentos mais sinalizadas.

Sobre as limitagOes identificadas pelos participantes durante a visualizacdo das
imagens apresentamos alguns dos exemplos assinalados, relativamente as imagens:
EP_15 “Uma outra coisa que nao mencionei, nds na rua conseguimos ver 0 ano € a

matricula das viaturas, (...) aqui nao conseguimos nas filmagens, na realidade la fora
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conseguimos ver e mandar parar”; EP_6 “no video n&o da para ver a cara dos condutores
nem os meses e anos das matriculas também nos ajuda um bocado para fiscalizar
inspecdes principalmente. E ver a cara das pessoas as vezes indica muito”. Relativamente
a reacao do condutor: EP_17 “Uma das carateristicas principais € a nossa presenga e é
uma coisa que nao se visualiza aqui no video (...) a condugao de um condutor perante uma
autoridade é totalmente diferente, pelo menos aqueles que déo conta da autoridade é
totalmente diferente daquela que vem a conduzir livremente e sem preocupacdes
aparentes”; EP_9 “E no terreno é a reagdo do condutor quando nos vé que nao
conseguimos ver aqui. Por exemplo essa do telemével se fosse no terreno ele se calhar
teria uma reacdo ao ver-me que me levava a ter a certeza se sim ou nao”. Relativamente
ao local: EP_7 “Parte de nés quando vamos para uma fiscalizagdo e depende do tipo de
fiscalizagdo, nds averiguamos primeiro o terreno onde estamos e as partes envolventes,
tal e qual como o traco continuo de ha bocado, eu vejo-0s a pisar um tragco continuo mas
nao me estou a aperceber de onde eles vém se € uma estrada se néo €, € um bocado
complicado”; EP_7 “eu mandava parar um, batia o outro de tras. Por isso é que eu digo no
terreno é diferente, tinhamos que ter se calhar um local de maior seguranga”.

No que respeita a sugestdes e diferencas existentes entre a simulacéo e a realidade
0s participantes também sinalizaram algumas, apontando: EP_14 “venham ao terreno
também é importante, sei |4, essa situacdo de maior proximidade com o veiculo, com o
condutor, seria uma sugestdo, embora acho que aqui € um principio e € uma boa
experiéncia sem duvida”’. Quanto as diferengas de interpretacdo entre a simulacéo e o
terreno: EP_9 “O carro cinza vem a fazer pisca a direita, supostamente quando nos vé
tenta sair para a esquerda. La estd aquilo que estava a dizer ha bocado, a reacao do
condutor ao ver-nos provavelmente a situacdo seria sair ao ver foi para aquele lado, isto
no terreno, aqui (simulagao) é pela manobra dele”; EP_16 “A simulagao filtra muito os
detalhes que nés usamos para a decisdo para a escolha, € muito filtrado, na rua
apanhamos mais .... Mesmo a envolvéncia, mesmo a questao espacial ajuda mais a filtrar
porque depois isso indicia a nivel de pontos de referéncia com as velocidades como é que
se comportou com 0s sinais com as aproximagodes”; e, EP_19 “Pena nao ser na rua, aqui
é tudo com ... muito facil aqui é tudo com muita calma, na rua nao é. E uma coisa
completamente distinta a rea¢do das pessoas para connosco € diferente. A rua é rua, 0
barulho, tudo tem uma influéncia, os niveis de concentracdo sédo diferentes, o barulho
desconcentra”. O facto de o estudo ter decorrido em ambiente simulado, condiciona os
decisores a fazer uma distingdo de interpretacdo entre terreno e simulacdo das imagens
gue visualizaram.

Quer as limitagdes/constrangimentos identificadas, bem como as sugestdes e

diferencas entre a simulacdo e a realidade, apontadas pelos participantes constituem
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argumentos da pertinéncia para que futuros estudos possam ser desenvolvidos no terreno,
0 que permitiria a comparacao de resultados.

Considerando que o estudo é referente a tomada de deciséo policial e uma vez que
o investigador é elemento policial, entendemos que proporcionou uma maior proximidade
com os participantes, tendo-se revelado um fator facilitador na recolha de dados assim
como na analise de conteudo. Pelo contrario, podera ter constituido um fator com influéncia
no modo como a realidade foi observada e percecionada.

Constatamos ainda que a estrutura da organizacao tem interferéncia na tomada de
decisdo (e.g. EP_6 “temos que mandar parar alguns carros”), verificando-se nestas
circunstancias que a decisdo da ordem de paragem é desencadeada pela necessidade de
se fazer o trabalho, ou seja, pela imposi¢éo do normativo (e.g. EP_20 “estamos no terreno
€ na altura temos de mandar parar”).

Resultante das limitagdes identificadas e do facto de se ter trabalhado com uma
amostra por conveniéncia, decorrente das limitagdes operacionais da DT, ndo é possivel
generalizar os resultados, fundamentando antes a continuacdo da investigagdo. A
continuidade de trabalhos no &mbito da linha de investigacdo na qual este estudo se insere,
proporcionando a sua réplica com diferentes grupos, diferentes locais e cruzando dados
conforme sugerido adiante, podera contribuir para 0 mapeamento do processo decisional.

De acordo com Reibstein e Chussil (1999) a possibilidade de se realizar experiéncias em
ambiente simulado possibilita uma comparagédo com os resultados reais de forma a reforcar
a confiangca num modelo existente ou a aperfeicoa-lo, neste sentido, entendemos que os
conhecimentos obtidos com esta investigacao poderao vir a constituir matéria para ensino
e treino policial, assim como para os condutores em geral.

Neste sentido, durante a nossa investigacao foi possivel apurar, tal como Ratinho
(2015, p. 61), que o “Manual de Procedimentos de Operacdes e Seguranga: Tomo F —
Transito, coordenado pelo Departamento de Operagdes da Diregdo Nacional da PSP”
ainda ndo foi concluido, portanto, acreditamos que a realizacdo deste estudo possa
contribuir para a elaboragcédo do mesmo.

De acordo com o exposto no estudo comparativo sugere-se que em estudos futuros
se possa fazer cruzamento de videos e participantes, tendo em conta a esquadra na qual
efetuam servigo, de forma a apurar se estas condicionantes tém ou n&o influéncia na
deciséo policial de selecdo de veiculos. Sugere-se ainda a possibilidade de em estudos
futuros se pesquisar se existem diferencas na sele¢cdo de veiculos em operacdes de
fiscalizagdo de transito volantes ou estéticas, realizadas de dia ou de noite, e em diferentes
locais (centro da cidade, periferia da cidade, zonas urbanas sensiveis).

Embora se tenha verificado uma inversdo na informacdo prevalente (categoria),

confirmamos que os decisores atendem predominantemente a pistas objetivas para tomar
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a decisdo de mandar parar veiculos em operacdes de fiscalizacdo de transito a semelhanca
de Ratinho (2015), sugerindo assim que os elementos policiais atentam maioritariamente
a informacao de facil perce¢éo, que nao requer grande esforgo cognitivo como fundamento
da ordem de paragem.

Considerando a exposicao teorica e os resultados obtidos, parece verificar-se uma
adaptacdo a realidade com que o decisor se confronta, bem como as alteragbes das
carateristicas ambientais, estando aqui em jogo a racionalidade ecolégica (Gigerenzer &
Selten, 2001). Por outro lado, os resultados sugerem que o decisor, quando visualiza as
viaturas numa operacdao de fiscalizacdo de transito, da ordem de paragem com base numa
infracdo que detetou, ou através de simulagbes mentais constroi possiveis cenarios de
acordo com experiéncias passadas e tendo em conta os padrdes aprendidos para tomar
essa decisao (Klein, 2008). O recurso a heuristicas é também sugerido pela analise dos
resultados como um dos processos usados pelos participantes na selecdo de veiculos,
particularmente a heuristica de disponibilidade (Tversky & Khanman, 1974) e de
reconhecimento (Todd & Gigerenzer, 2000), na medida em que estas auxiliam a simplificar
a realidade e a decidir mais rapido em situacdes que de alguma forma os decisores
reconhecem como ocorréncias tipicas.

Constatamos, assim, que a tomada de decisdo ndo € um processo constituido por
mecanismos cognitivos estanques, que atuam isoladamente. Verificamos, com a andlise
dos resultados, que o decisor policial, resultado da sua experiéncia, conjuga a informacao
observada (referente ao veiculo, ao local, ao condutor e as carateristicas da propria
operacdo) com uma capacidade de reconhecer padrbes e fazer simulagbes que se
traduzem na antecipacdo de cenarios e na recordacdo de experiéncias anteriores, que
resultam na ordem de paragem dada aos veiculos. Em simultdneo, o decisor recorre a
atalhos cognitivos que possibilitam tomar decisdes mais rapidas, em situa¢cdes nas quais
o tempo ou a informacéo disponiveis para decidir sdo escassos, como é o caso das
operaces de fiscalizacdo de transito.

Por fim, o presente estudo constitui um contributo na aquisicdo de dados e na
consolidacdo da evidéncia no que respeita a tomada de decisdo policial. Destacamos que
a importancia de descrever o processo de tomada de decisdo policial tem como proposito
o0 seu aperfeicoamento, através do reconhecimento de necessidades de formacao e treino,

concorrendo assim para a qualidade do servigo prestado pela PSP.
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Anexo 1 - Classificacdo das operacdes de fiscalizagdo de transito — Ratinho
(2015).

Classificagéo das Operagdes de Fiscalizacdo de Transito

Planeamento

Planeadas

Inopinadas

~

Ambito

Geral

As operacdes planeadas de
ambito geral visam fiscalizar
veiculos, bem como os
respetivos comportamentos
dos condutores sem atender
a nenhum pormenor ou
caracteristica em particular.

As operagbes inopinadas de
ambito geral decorrem de uma
necessidade que emerge no
momento, considerando a
oportunidade em desencadear
a acao policial.

Seletivo

As operacbes de ambito
seletivo procuram fiscalizar
determinados tipos de
veiculos ou suas condicdes,
bem como comportamentos
especificos dos condutores
de acordo com um objetivo
especifico definido.

As operagbes inopinadas de
ambito seletivo decorrem de
uma necessidade que emerge
no momento, considerando a
oportunidade em desencadear
a acao policial de acordo com
um objetivo especifico definido.

Ratinho (2015)
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Anexo 2 — (Nova) Classificacdo das operacdes de fiscalizagcéo de transito.

Classificacdo das Operacdes de Fiscalizacao de Transito

Planeamento

Planeadas

Inopinadas

~

Ambito

Geral

As operacdes planeadas de
ambito geral visam fiscalizar
veiculos, bem como os
respetivos comportamentos
dos condutores sem atender
a nenhum pormenor ou
caracteristica em particular.

As operacfes inopinadas de
ambito geral decorrem de uma
necessidade que emerge no
momento, considerando a
oportunidade em desencadear
a acao policial.

Seletivo

As operacbes de ambito
seletivo procuram fiscalizar
determinados  tipos de
veiculos ou suas condicdes,
bem como comportamentos
especificos dos condutores

As operagOes inopinadas de
ambito seletivo decorrem de
uma necessidade que emerge
no momento, considerando a
oportunidade em desencadear
a acdo policial de acordo com

de acordo com um objetivo um objetivo especifico
especifico definido. definido.
Tipo
Estéaticas Volantes

Classificam-se como
estaticas as operacles que
sdo realizadas num local
selecionado.

Classificam-se como volantes
as operacbes que sdo
realizadas em movimento
(circulagao).

Periodo

Diurnas

Noturnas

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

Classificam-se como
noturnas as operacdes que sdo
realizadas no periodo entre as
19HO00 e as 07HOO.
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Anexo 3 - Breve descri¢cao da Divisao de Transito do COMETLIS.

Considerando a lei organica® da Policia de Seguranca Publica (PSP) e Portarias*
complementares, apresenta-se uma breve descricAo da organizacdo da Divisdo de
Transito do Comando Metropolitano de Lisboa (DT COMETLIS).

Com o presente anexo pretendemos dar a conhecer de forma simples e sucinta quais as
subunidades que integram a DT COMETLIS, assim como as suas competéncias de
atuacdo. Uma vez que os elementos policiais que participaram no presente estudo realizam
servico numa dessas subunidades, e embora todos desempenhem fung¢des operacionais
referentes ao transito, a experiéncia de cada um pode ser condicionada pela subunidade
a que pertence.

Assim, a DT do COMETLIS compreende sete subunidades e duas areas: area operacional
e area administrativa. A &area operacional compreende uma seccdo de operacdes e
informagfes e uma secc¢édo de sistemas de informagdes e comunicagdes, sendo esta area
responsavel por todos 0s assuntos que respeitem a parte operacional. Quanto a area
administrativa, esta compreende uma secc¢do de apoio geral (inclui: recursos humanos;
receitas; rececdo de expediente), uma secc¢do de logistica (inclui: viaturas; equipamento;
gestdo de parques), uma secc¢do de formacdo, uma seccdo de escalas, uma secc¢éo de
apoio social, uma seccao administrativa e de atendimento ao publico, e uma seccao de

inquéritos tendo esta area a responsabilidade de todos os assuntos elencados.

Quanto as subunidades existentes na DT e suas competéncias, estdo organizadas da

seguinte forma:

e Esquadra Fiscalizacdo Técnica — EFT:

Efetua operacbes de fiscalizacdo especifica de prevencdo e detecdo de excesso de
velocidade, com fins preventivos e repressivos. Efetua operacbes de fiscalizacdo
especifica (balancas, tacografos), especialmente dirigidas para as infracdes a legislacéo

complementar do Cddigo da Estrada e seus Regulamentos.

o Esquadra de Intervencéo e Fiscalizacdo de Transito — EIFT:

Efetua operacdes de fiscalizacdo especifica, especialmente dirigida para as infracdes a

legislacdo complementar do Cdédigo da Estrada e seus Regulamentos. Promove a

3 Lei n.° 53/2007, de 31 de agosto de 2007.
4 Portaria n.° 434/2008, de 18 de junho de 2008; e, Portaria n.° 2/2009, de 2 de janeiro.
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fiscalizacdo, no ambito da legislagdo rodoviaria, com especial incidéncia nas infracdes

graves e muito graves.

o Esquadra de Motociclistas — EM:

Executa o acompanhamento a Altas Entidades, homeadamente constituindo escolta de
honra e efetuado desembaracamento de transito. Efetua policiamento nos grandes eixos
viarios, a fim de reforcar a prevencéo rodoviaria e apoiar os utentes da via publica. Promove
a fiscalizacdo, no ambito da legislacéo rodoviaria, com especial incidéncia nas infracées

graves e muito graves.

o Esquadra de Apoio Geral — EAG:

Procede a remocdao de viaturas que constituam evidente perigo ou grave perturbagéo para
0 transito e em estacionamento abusivo. Procede a remocao de viaturas abandonadas na
via publica. Efetua a entrega de viaturas apreendidas as entidades titulares dos processos
respetivos. Facilita o exame pericial a veiculos automoéveis. Supervisiona a atividade

operacional dos Parques de veiculos removidos.

e Esquadra de Sinistralidade Rodoviaria — ESR:

Acorrer, para efeitos de fiscalizagdo, regularizacdo e respetiva participacdo, a todos os
acidentes de viacdo que envolvam feridos ou em que tenha sido solicitada a presenca
policial. Executa peritagens e reconstituicdes relativas a acidentes de viagdo. Executa a

investigacdo de acidentes de viacao.

o Esquadras de Transito (1.2 e 2.2 esquadra):

BN

Procede a regularizacdo de transito, por forma a manter a fluidez do trafego. Efetua
fiscalizacdo, no ambito da legislacdo rodoviaria. Executa policiamentos de eventos de
natureza diversa (provas desportivas, manifestacfes, etc.). Promove atua¢fes por forma a
dar resposta as reclamacdes dos cidadaos, dentro das suas competéncias. Elabora
propostas tendo em vista a melhoria da circulacéo rodoviaria. Promove a fiscalizacéo, no
ambito da legislacédo rodoviaria, com especial incidéncia nas infracbes graves e muito

graves.

Atendendo ao exposto verificamos que embora todos 0s elementos que integram as
subunidades operacionais da DT do COMETLIS realizem servi¢cos de fiscalizagdo de

transito, a sua area de atuacéo é diferenciada.
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Anexo 4 — Guido de entrevista para o estudo de casos multiplos.

Guiéo 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?

3. A que indicadores atende para mandar parar um veiculo?
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Anexo 5 — Pedido de Autorizacédo para os elementos da Divisdo de Transito do
Comando Metropolitano de Lisboa participarem no estudo.

Exmo. Senhor Diretor de Estagio

Telmo Filipe Dias da Rocha, Aspirante a Oficial de Policia M/151479, do 28.° Curso de
Formacdao de Oficiais de Policia, Mestrado Integrado em Ciéncias Policiais, vem, no &mbito
darealizacdo da dissertacdo de mestrado, com o titulo A tomada de decisdo nas operacdes
de fiscalizacdo de transito: Aquando da ordem de paragem, da qual é orientadora a
Senhora Professora Doutora Lucia Pais e coorientador o Senhor Intendente, Professor
Doutor Sérgio Felgueiras, vem mui respeitosamente solicitar a V.2 Ex.2. se digne elaborar
um pedido a Diregcdo Nacional da Policia de Seguranca Publica para obtencdo de
autorizacao para realizar um estudo que envolve elementos policiais da Divisdo de Transito

do Comando Metropolitano de Lisboa.

Esta pesquisa enquadra-se numa Linha de Investigagdo sobre a tomada de deciséo na
atividade policial, do Laboratério de Grandes Eventos do Instituto Superior de Ciéncias
Policiais e Seguranca Interna (ISCPSI). Este trabalho especifico de investigacdo versa
sobre a Tomada de Decisdo em Contexto Naturalista, ou seja, tem por base a forma como
os elementos policiais decidem perante os problemas com que se deparam no quotidiano,
mais concretamente no estudo em causa, perceber como é tomada a decisdo de dar a

ordem de paragem numa operacao de fiscalizacdo rodoviaria.

Neste sentido, solicita-se autorizacao para que, em regime voluntario, elementos policiais
possam participar no estudo deslocando-se a Sala de Simulacdo do Laboratério de
Grandes Eventos do ISCPSI para visualizar as imagens recolhidas através de fontes
abertas e responder a um conjunto de perguntas no ambito da aplicacdo da técnica

stimulated retrospective think aloud.

O Aspirante a Oficial de Policia Telmo Rocha compromete-se a manter a confidencialidade
dos dados recolhidos, fora do &mbito da elaboragéo e discusséo da dissertagéo, bem como

a cumprir as demais regras éticas relativas a realizacao de investigagao cientifica.
Pede deferimento

Lisboa e ISCPSI, 19 de novembro de 2015

Telmo Filipe Dias Da Rocha
Aspirante a Oficial de Policia M/151479
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Anexo 6 — Termo de consentimento informado.

Termo de Consentimento Informado

Tomei conhecimento que o Aspirante Telmo Rocha, 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 decisdo, no qual procura uma melhor
compreensdo 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
fiscalizagdo 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 colaboragdo para visualizar
imagens e responder a um conjunto de perguntas.

Fui informado(a) de que as respostas serdo anénimas e que serdo gravadas para facilitar
a sua analise, sendo destruidos os registos audio ap0s a sua transcricdo. A minha
identificacdo nunca seré divulgada e a minha colaborag&o tem caracter voluntario, podendo
desistir em qualquer momento do trabalho.

Compreendo que ndo ira existir qualquer tipo de remuneragdo 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 que
a minha recusa ndo tera consequéncias para mim.

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

Lisboa, de de 2016
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Anexo 7 — Grelha Categorial relativa ao stimulated retrospective think aloud e as respostas as entrevistas.

Categorias

Subcategorias

Exemplos

Indicadores

A — Condutor

Cadifica-se nesta categoria toda
a informacgéao que possibilite a
caracterizacdo do condutor e do
seu comportamento,
identificando-se praticas de
infracdes ao Codigo da Estrada
(CE) ou a existéncia de indicios

dessas praticas.

A.1 — Comportamental — infragdo
Codifica-se nesta subcategoria toda
a informagé&o que permita
caracterizar um comportamento do
condutor que consubstancie a

pratica de uma infragéo ao CE.

Ex: (EP_1) “Néo fez a
sinalizagdo de mudanca de
direcdo e ndo tinha o cinto de
segurancga metido”.

Ex: (EP_6) “Porque néo traz
as luzes ligadas”.

Ex: (EP_6) “Circulagado na
faixa BUS”.

Ex: (EP_6) “Ele vem tombado
da ideia que vem ao
telemovel”.

Ex: (EP_13) “ele vai a fazer
pisca para a direita e vai a
ultrapassar pela esquerda,
completamente ao contrario”
Ex: (EP_15) “faz toda a

rotunda por fora”

Uso telemdvel (Art. 84.°n.° 1 do
CE)

N&o colocacéo cinto seguranca
(Art. 82.°n.° 1 do CE)
Circulacéo indevida no BUS (Art.
77.°n.° 1 do CE)

Desrespeito obrigacéo de parar
imposta luz vermelha (Art. 69.°
n.° 1 al. a) do RST)

Utilizac&o luzes nevoeiro ou
estrada (Art. 61.°n.° 2 e 6 do CE)
Avaria nas luzes (Art. 62.° do
CE)

N&o utilizagdo das luzes (Art.
61.°n.°1 do CE) e (Art. 93.°do
CE) motociclos, triciclos,
quadriciclos e ciclomotores
Sinalizagdo da manobra (Art.
21.°n.° 1 do CE)
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Mudanca de diregao (Art. 35.°n.°

1 do CE)

Mudanca de via (Art. 35.°n.°1
do CE)

Ultrapassagem (Art. 35.°n.° 1 do
CE)

Inversdo do sentido de marcha
(Art. 24.° do RST)

Transposicao linha continua (Art.
60.°n.° 1 do RST - linha
separadora de vias de trafego)
Ocupacéo de duas vias de
transito em simultaneo, ou néo
utilizacao da via de transito mais
conveniente ao seu destino (Art.
14.°n.° 2 do CE)

Circulagdo no meio filas de
transito (Art. 38.°n.° 3 do CE —
motociclo a fazer ultrapassagem)
Excesso de lotacdo (Art. 54.°n.°
3 do CE)

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

87



Tomada de decisao policial: Sele¢édo de veiculos em operacdes de fiscalizacdo de transito

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

(N&o) cedéncia de passagem em
certas vias ou trocos (Art. 31.°do
CE)

Distancia de seguranga entre
veiculos (Art. 18.° do CE)
Circulacao indevida na rotunda /
N&ao ceder passagem na rotunda
(Art. 14.°-A do CE)

Utilizac&o de sinais sonoros (Art.
22.°do CE)

Atos que impecam ou
embaracem o transito (Art.° 3 do
CE)

A.2 — Comportamental — suspeicao
Codifica-se nesta subcategoria toda
a informacéo que permita
caracterizar um comportamento do
condutor que indicie a
pratica/existéncia de uma infracao
ao CE.

Ex: (EP_18) “se tenta ir para
uma faixa mais distante de
onde nés estamos ou se
comeca a abrandar o veiculo
para ficar para tras, ficar atras

de outro veiculo”.

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
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Ex: (EP_19) “deveria vir na via
que lhes é reservada e néo,
constantemente é isto”.

Ex: (EP_20) “pode estar a ver-
nos e mudar logo de faixa é
suspeito, porque é que muda
de faixa ”.

Ex: (EP_1) “vem muito
escondida pode ser suspeita
de se estar a esconder porque
tras ali alguma ... ilicitude”.
Ex: (EP_5) “velocidade
excessiva a sair ali do
entroncamento, da maneira
como o carro inclina”.

Ex: (EP_6) “da ideia que se vai
a esconder da fiscalizacéo,
esconde-se atras do pesado”.
Ex: (EP_2) “os elementos que
vem la se vem um, dois,

varios”.

condutor; para e aguarda pelo
final da fiscalizacdo

Taxi com taximetro desligado,
mas transporta uma pessoa;
circulacéo fora da via reservada
Velocidade da manobra

Muitos ocupantes (ndo excedem
a lotagéo do veiculo)

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

condutores

A.3 — Comportamental — especifico

Ex: (EP_4) “veiculos de

mercadorias se for de manha

Conducéo sob efeito alcool:

vidros abertos a noite

89



Tomada de decisao policial: Sele¢édo de veiculos em operacdes de fiscalizacdo de transito

Codifica-se nesta subcategoria toda
a informagé&o que hipoteticamente
pode originar uma ordem de
paragem (outras que nao as

visualizadas).

cedo ou depois do almoco séo
sempre ... sS40 sempre
testados ao alcool .

Ex: (EP_6) “de noite ... se eu
vejo uma viatura com o
motorista a fumar ou com
pastilha elastica e com o vidro
aberto se esta muito frio a
partida indica-me que ele vem
guentinho, tenho de o0 mandar
parar”.

Ex: (EP_8) “na noite o pessoal
com alcool vir com o vidro
aberto ”.

Ex: (EP_15) “se vierem com o
vidro aberto com condicdes
atmosféricas frias portanto isso
sao tudo tendéncias ... estar

sob influéncia do alcool”.

A.4 — Caracterizacao
Codifica-se nesta subcategoria toda
a informacéo que permita

caracterizar o condutor.

Ex: (EP_4) “o senhor é de
idade”.

Idade
Género

Expressao facial

Aspeto fisico
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Ex: (EP_6) “normalmente as
senhoras esquecem-se um
bocado”.

Ex: (EP_8) “os ciganos sem
carta, o senhor de cor sem
carta é verdade ndo querendo

ser racista”.

Etnia
Reacéo

B — Veiculo

Coadifica-se nesta categoria toda
a informagéo que possibilite a
caracterizacao do veiculo de
modo a poder inferir a existéncia
de uma infracdo ao CE
(confirmada, ou ndo, na
sequéncia da ordem de
paragem).

B.1 — Pistas — objetivas

Codifica-se nesta subcategoria toda
a informacéo relativa as
caracteristicas do veiculo que sédo
evidentes e facilmente detetaveis
pelo decisor, como estando na base

da ordem de paragem.

Ex: (EP_20) “fatores dos
préprios veiculos: pesados de
mercadorias, transporte de
matérias perigosas, pesados
de passageiros, transporte de
criangas, taxis, escolas de
conducdo ... especialidades”.
Ex: (EP_3) “E um pesado de
mercadorias, caixa aberta
vamos ver se a mercadoria
esta bem tapada e bem
guardada”.

Ex: (EP_17) “veiculos que sao
dados para a rede ao qual nos

chama mais a atengao”.

Classel/tipo especifico

Taxi

Marca veiculo

Inspecdo sinalizada pela
matricula

Alteracdo de caracteristicas: ndo
utilizacdo dos componentes de
origem (e.g., fardis); tuning
Uso de peliculas nos vidros
Veiculo acidentado

Falta / Excesso / Descoloracéo
de distico

Matricula ndo obedece termos
fixados em regulamento

Matricula estrangeira
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Ex: (EP_1) “O Porsche é um
carro sujeito a carjacking”.

Ex: (EP_3) “O Taxi vem com a
letra C significa que vem a
contrato, vamos mandar
encostar”.

Ex: (EP_2) “O que chama logo
a atencao é o aspeto do
veiculo”.

Ex: (EP_4) “é¢ uma cor
diferente, chama a atengéo.
Numa operagcdo STOP um
carro destes com esta cor para
sempre”.

Ex: (EP_8) “tal situagao da

matricula estrangeira”.

Dispositivos de iluminag&o (Art.
59.°n.°1 do CE)

Dimenséo dos pneus (Excede
contorno envolvente veiculo)
Para-brisas partido

Idade do veiculo

Aspeto do veiculo

Cor especifica a determinadas
atividades (taxi)

Cor do veiculo

Sistemas de retengéo criangas
(Art. 55.°do CE)
Acondicionamento da carga (Art.
56.° do CE)

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

furtado

B.2 — Pistas — subjetivas

Codifica-se nesta subcategoria toda
a informagéo relativa as
caracteristicas do veiculo menos
facilmente

evidentes e nao

Ex: (EP_5) “Depois € aqueles
carros que chamam
demasiado a atengéo por

exemplo os carros do tunning

Veiculo de baixo valor comercial:
de facil aquisicdo; usualmente
adquirido por jovens sem

habilitacéo legal para conduzir
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detetaveis pelo decisor,

podendo estar na base

como

de

hipotéticas ordens de paragem

(outras que néo as visualizadas).

Ex: (EP_16) “nas motas ... ver
essa questao das matriculas
para ver se estdo viradas”.

Ex: (EP_4) “80% dos carros
que a gente manada parar
com pessoas idosas a carta de
conducao ja esta caducada”.
Ex: (EP_17) “veiculos
chamados street race, corridas
ilegais na via publica”.

Ex: (EP_17) “é uma viatura de
caixa fechada convém ver o
que é que ele transporta”.

Ex: (EP_17) “O BMW andam
ai muitas viaturas destas que
ultimamente tem sido muito
roubadas”.

Ex: (EP_5) “escola de
condugdo, mas uma vez que é
escola fiscalizar o instrutor
também”.

Ex: (EP_3) “tem legislacao

propria € mandar encostar

Defeitos nas matriculas com o
propdsito de iludir fiscalizacao;
falta de matricula; matricula falsa
Guias de transporte: confirmagéo
da carga transportada
Tacografo / Faturas / Nivel do
Oleo / Derrame de 6leo / Livro
registo horarios / Travdes /
Alvaras / Licencas

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
inspecgao: requisitos exigentes;
elevados custos de manutencao/
reparacao

Veiculo usualmente utilizado
para alterac@o de caracteristicas

(tuning)
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fiscalizar o tacégrafo, travoes e
inclusive agora ha operacdes
especificas com o ministério
do ambiente para derrames de
Oleo”.

Ex: (EP_3) “aqui vem do porto
de lisboa por isso vamos ver
as guias e se 0s contentores
vém selados e pesados. Vindo
pesados podemos ver se tem
excesso de peso juntando a
tara do veiculo ao valor da
pesagem”.

Ex: (EP_5) “o reboque por
causa das guias. Se ele tem
autorizacdo se tem categoria
para conduzir”.

Ex: (EP_19) “Este autocarro é
da APAV ou qualquer coisa do
género, pelo simbolo que tras
ali de lado, portanto verificacdo
do auxiliar do motorista,

verificar as raquetes, verificar

Veiculo utilizado para as corridas
de rua (street racing)

Taxi: tarifa; alvara e licencas;
condigdes de circulagéo
Veiculos para transporte de
criangas: licengas; sistemas de
retencgéo; vigilante; guias;
raquetes; coletes
Incumprimento: pagamento
veiculo; fiscal

Veiculos usualmente furtados /
Carjaking

Habilitacao legal para conduzir:
acordos bilaterais; motociclos;
revalidacao; registo individual do
condutor

Possivel infragdo aduaneira
Verificagcdo do capacete
Fiscalizacdo geral: seguro,
inspecdo, colete, triangulo,

alcool, pneus;
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se tem coletes, se tem isso

tudo”.

Escola de conducéo:
documentos; licenga; instruendo;
instrutor

Pronto-socorro: documentos;
licencas

Pesados de Passageiros:

fiscalizacdo geral

C — Ao acaso
Coadifica-se nesta categoria toda
a informag&o que demonstra a

atuacao fortuita do decisor.

Ex: (EP_18) “a primeira
situacao é aleatoria, quando
h& poucos veiculos os poucos
que aparecem sao
fiscalizados”.

Ex: (EP_20) “estamos no
terreno e na altura temos de
mandar parar, se vamos s0
estar a espera das infragbes
por vezes elas felizmente ...
hoje em dia ndo se cometem
tantas infracbes como se
cometia a uns anos atras, mas
€ aleatorio”.

Ex: (EP_14) “Foi aleatério
nada de especial”.

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

O primeiro veiculo que aparece

Aleatorio
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Anexo 8 — Distribuicdo das unidades de registo dos indicadores pelas categorias e subcategorias relativas ao stimulated
retrospective think aloud e as respostas as entrevistas.

Categoria Subcategoria Indicador N.° de ur Totais
Uso telemovel 18
N&o colocacdo cinto seguranca 16
Circulacdo indevida no BUS 84
Desrespeito obrigacdo de parar imposta luz vermelha 1
Utilizac&o luzes nevoeiro ou luzes de estrada 2
Avaria nas luzes 5
N&o utilizacdo das luzes 13
Sinalizacdo da manobra 58
Mudanca de direcéo 11
Mudanca de via 28
Ultrapassagem 6

Condutor | Comportamental — infracéo Inversao F"Ise_”“do de r,narcha 333
Transposicao linha continua 6
O(_:_upa(;éo de qluas via}s de tlrénsito em simultaneo, ou _néo 20
utilizacdo da via trénsito mais conveniente ao seu destino
Circulacdo no meio filas de transito
Excesso de lotacéo
Carga a cair sobre a via
Paragem em local inapropriado 1
(N&o) Cedéncia de passagem certas vias ou trocos 16
Distancia de seguranca entre veiculos 4
Circulacao indevida na rotunda / N8o ceder passagem na rotunda 35
Utilizac&o de sinais sonoros 1
Atos que impecam ou embaracem o transito 8
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Fuga a fiscalizacao: veiculo muito colado ao da frente ou desvia-
se para a via mais a esquerda; com demasiada pressa; inversao

do sentido de marcha; para e troca de condutor; para e aguarda 20
pelo final da fiscalizacéo
Taxi: taximetro desligado, mas transporta uma pessoa; circulacao 5
Comportamental — suspeigdo  |orada via reservada, 76
Velocidade da manobra 22
Muitos ocupantes 13
Condutor cumprimenta elemento policial (aceno de mao)
Suspeita de conflito entre condutores 13
Condutor distraido / descontraido 6
Comportamental — especifico | Conduc¢éo sob efeito alcool: vidros abertos a noite 6 6
Idade 14
Género 8
Caracterizagéo Expresse,;lo. facial 2 42
Aspeto fisico 5
Etnia 4
Reacao 9
Classe/tipo especifico 103
Taxi 9
Marca veiculo 21
Inspecdao sinalizada pela matricula 21
Alteracdo de caracteristicas: ndo utilizagdo dos componentes de 7
i . . origem (e.g., faréis); tuning
Veiculo | Pistas — objetivas - . 272
Uso de peliculas nos vidros 7
Veiculo acidentado
Falta / Excesso / Descoloracéo de disticos 19
Matricula ndo obedece termos fixados em regulamento
Matricula estrangeira 7
Dispositivos de iluminacao 2
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Dimensédo dos pneus

Para-brisas partido

Idade do veiculo

41

Aspeto do veiculo

Cor especifica a determinadas atividades (taxi)

Cor do veiculo

Sistemas de retencdo criangas

Acondicionamento da carga

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

S BN S S

Pistas — subjetivas

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

Defeitos nas matriculas com o proposito de iludir fiscalizacao; falta
de matricula; matricula falsa

Guias de transporte: confirmac¢éo da carga transportada

16

Tacégrafo / faturas / nivel 6leo / derrame 6leo / livro registo
horarios / travbes / alvaras / licencas

15

Peso da carga

Dificuldade em arranjar pneus baratos

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

Veiculo usualmente utilizado para alteracéo de caracteristicas
(tuning)

Veiculo utilizado para as corridas de rua (street racing)

Taxi: tarifa; alvara e licencas; condicdes de circulacao;

Veiculos para transporte de criangas: licencas; sistemas de
retencao; vigilante; guias; raguetes; coletes

(G20 Ll hS) Eee]

Incumprimento: pagamento veiculo; fiscal

Veiculos usualmente furtados; carjacking

175
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Habilitacdo legal para conduzir: acordos bilaterais; motociclos;

revalidacao; registo individual do condutor 7
Possivel infracdo aduaneira 3
Verificagdo do Capacete
Fiscalizacao geral: seguro; inspecao; colete; triangulo; alcool; 66
pneus
Escola de conducdo: documentos; licenca; instruendo; instrutor 3
Pronto-socorro: documentos; licencas 1
Pesados de passageiros: fiscalizacdo geral 1
Para ndo estar sem fiscalizar
Curiosidade do elemento policial sobre determinado veiculo

Ao acaso — -
O primeiro veiculo que aparece
Aleat6rio 6
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