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Resumo

A complexidade, mutabilidade e incerteza intrinsecas a atividade policial, e por extensao
as operacgdes de fiscalizagao de transito, impossibilitam o decisor policial de estimar com
precisao todos os fluxos de agdo. Para suplantar esta situagao adversa o decisor, no raras
vezes, recorre a um conjunto de estratégias cognitivas que facilitam o processo de tomada
de decisao. O presente trabalho insere-se na linha de investigagdo “Tomada de deciséo
na Atividade Policial”, em desenvolvimento no Laboratério de Grandes Eventos do Centro
de Investigagao do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Segurancga Interna, e tem como
designio compreender como os policias, a desempenhar fungdes operacionais na Divisdo
de Transito do Comando Metropolitano de Lisboa da Policia de Seguranga Publica, tomam
as decisbes de ordem de paragem em contexto naturalistico, mais concretamente durante
as operacoes de fiscalizagao de transito. Foi realizado um estudo qualitativo em ambiente
naturalistico, tendo sido acompanhados 19 policias, do género masculino com sete ou mais
anos de experiéncia, em oito operagoes de fiscalizacdo de transito. A recolha de dados
ocorreu por intermédio da técnica pensar em voz alta estimulada retrospetivamente e de
entrevista. Os dados foram sujeitos a uma analise de conteudo. Os resultados
proporcionaram, num primeiro estudo, compreender e caracterizar o processo de tomada
de decisdo e demonstram quais os indicios que os policias sinalizam e empregam para
firmar a ordem de paragem de um veiculo. Num segundo estudo procurou-se analisar a
validade dos indicios utilizados pelos policias durante o processo de deciséo, recorrendo
a técnica da detegao de sinal. Num terceiro estudo, os resultados foram comparados com
os de Alves (2019).

Palavras-chave: tomada de decisdo; atividade policial; operacbdes de fiscalizagdo de
transito; policias do género masculino muito experientes; tomada de decisdo em contexto

naturalistico.

vi



Modelo Naturalistico da Tomada Decisdo em Operacgdes de Fiscalizagao de Transito:
Estudo em ambiente real

Abstract

The complexity, mutability and uncertainty intrinsic to police activity, and by extension to
traffic surveillance operations, make it impossible for the police decision maker to accurately
estimate all action flows. To overcome this adverse situation, the decision-maker often uses
a set of cognitive strategies that facilitate the decision-making process. The present work is
part of the research line “Decision-making in the Police Activity”, under development in the
Laboratory of Major Events of the Research Center of the Higher Institute of Police Sciences
and Internal Security, and its purpose is to understand how police officers, perform
operational functions in the Transit Division of the Lisbon Metropolitan Command of the
Public Security Police, make stopping decisions in a naturalistic context, more specifically
during traffic surveillance operations. A qualitative study was carried out in a naturalistic
environment, with 19 male police officers with seven or more years of experience,
accompanied in eight traffic surveillance operations. Data collection occurred through the
technique of thinking aloud stimulated retrospectively and through interviews. The data
were subjected to a content analysis. The results provided, in a first study, to understand
and characterize the decision-making process and demonstrate what evidence the police
signal and use to sign the order to stop a vehicle. In a second study, we sought to analyze
the validity of the evidence used by police officers during the decision-making process,
using the signal detection technique. In a third study, the results were compared with those
of Alves (2019).

Keywords: decision making; police activity; traffic surveillance operation; expert male

police officers; naturalistic decision-making.
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Introducao

Atualmente a sociedade assoma-se como espacgo de grande instabilidade, por se
encontrar em constante transformagdo e porosa a um espectro de agentes. Por esse
motivo a realidade emerge cada vez mais complexa, inexoravel e voluvel.

A tomada de decisdo, por estar intimamente conectada ao quotidiano do ser
humano, surge como “uma atividade humana tipica” (Poli¢, 2009, p. 78), constituindo “um
processo individual ou coletivo com o qual nos confrontamos diariamente” (Inacio, 2013, p.
17).

As Ciéncias Policiais por resultarem de uma “sintese e inter-relagéo entre diversas
areas do saber” (Elias, 2018, p. 36), possuem uma natureza composita (Elias, 2018; Pais
& Felgueiras, 2020). O estudo sobre tomada de decisdo assume grande relevancia nao s6
para a sociedade, mas também para a organizagido policial, e por extensdo para as
Ciéncias Policiais (Pais & Felgueiras, 2020). No decurso da continua e ininterrupta
atividade policial sdo tomadas diversas e incontaveis decisdes, com capacidade de afetar,
de forma mais ou menos estruturante, a vida das pessoas objeto das mesmas (Bennel,
2005; Bras, 2018; Quinton, 2011; Quinton, Bland, & Miller, 2000).

Pelo exposto, e ndo olvidando que o &mago de qualquer instituicao policial se firma
no respeito e garantia dos direitos e liberdades fundamentais, revela-se pertinente realizar
um estudo que, de forma analoga a antecessores estudos e numa légica de continuidade
e complementaridade, verse sobre a tomada de decisdo em contexto policial.

O tema deste trabalho respeitante a tomada de decisdo dos policias em contexto
naturalista, especificamente durante OFT, pretende particularizar e desenvolver um dos
nucleos que integram a linha de investigacdo — “Tomada de decisdo na Atividade Policial”
— do Laboratério de Grandes Eventos, do Centro de Investigacao do ISCPSI.

Os policias, no decurso das OFT, para além de laborar em ambientes de elevada
complexidade e incerteza, que nao raras vezes requerem respostas (decisdes) imediatas
(Pais & Felgueiras, 2016), sao ainda limitados, por um lado, por restricdes ao nivel do
tempo e da informagéo acessivel (Pais & Felgueiras, 2016; Ratinho, 2015) e, por outro,
pelo constante escrutinio dos meios de comunicagdo, sociedade, em geral e instituicdo
policial, em particular (Pais & Felgueiras, 2016).

Assim, emerge como designio que a atual investigagdo desenvolvida nesta linha,
sob a epigrafe — Modelo Naturalistico da Tomada Decisao em Operagbes de Fiscalizagéo
de Transito: Estudo em ambiente real — promova ndo sé o debate e reflexdo mas também
o conhecimento cientifico sobre a tematica em questédo, ou seja, a tomada de decisédo
policial. Nesta linha de pensamento, objetiva-se estudar e perscrutar quais os fatores e/ou

variaveis que determinam, influenciam e condicionam a decisdo de ordem de paragem por
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parte dos policias decisores, no decorrer de uma OFT e, por conseguinte, apurar os
critérios e/ou indicios que sustentam essa decisao.

A tomada de decisado naturalistica (Naturalistic Decision Making — NDM) procura
compreender como os decisores tomam as suas decisdes em ambientes reais (Nemeth &
Klein, 2010), “respeitando [sempre] as limitagdes que essa realidade comporta, como
restricdes de limite de tempo, stress elevado e conhecimento incompleto” (Bryant, 2000, p.
1). A semelhancga da investigacdo desenvolvida por Alves (2019) e com o designio de
apreender como os decisores policiais, numa OFT, tomam as suas decisfes "em contextos
reais que [lhes] séo significativos e familiares” (Lipshitz, Klein, Orasanu, & Salas, 2001, p.
332), foram acompanhadas oito OFT, durante as quais se observaram 19 policias, do
género masculino muito experientes, a exercer fungbes operacionais na Divisdo de
Transito do Comando Metropolitano de Lisboa da Policia de Seguranca Publica.

A apresentacdo deste estudo sera concretizada adotando uma estrutura composta
por quatro partes fundamentais que, de um modo geral, aglutinam o estudo conceptual e
empirico.

No primeiro capitulo procede-se ao enquadramento tedrico do problema de
investigacao, explanando, de forma concisa, os principais modelos e teorias da tomada de
decisdo, bem como os principais fatores preditores deste processo cognitivo. Este
enquadramento escora, a partir de critérios e objetivos bem definidos, a sele¢do da NDM
para este estudo e os fundamentos que alicercam a formulagdo do problema de
investigacdo. Refere-se, também, a importancia das OFT para a repressao, prevengao e
sensibilizacdo rodoviaria, e apresenta-se os resultados de investigagdes internacionais e
nacionais sobre a tomada de decisao em OFT.

No segundo capitulo identifica-se, indivisamente, o método adotado e as razdes
qgue sustentaram a sua opcédo, os participantes, o corpus, os instrumentos de recolha e
analise de dados, e o procedimento utilizado para a concretizagédo desta investigacao.

No terceiro capitulo, respeitante ao estudo empirico, procede-se a exposicdo dos
resultados e a sua posterior discussao.

No quarto capitulo, faz-se a extragcao das principais ilagdes, a mencgao as limitagdes
sentidas durante a concretizagéo da investigacao e, por fim, a apresentagdo de algumas

propostas para possiveis investigagoes futuras.
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Capitulo | — Enquadramento Teérico

1. Definigoes

Previamente a exposi¢cdo e analise das teorias da decisdo, e enquanto linha
orientadora, revela-se apropriado a exposigdo de alguns conceitos, especificamente,
deciséo, risco, incerteza, julgamento, racionalidade, irracionalidade e raciocinio.

A decisao perfila-se como um processo proativo (Handzic, 2008), que se sustenta
na selegdo de uma alternativa ou orientagao, entre varias (Kivijarvi & Tuominen, 2008;
Wang & Ruhe, 2007). A decisdo é circunscrita ao reconhecimento de uma determinada
necessidade e consequente implementagcao de uma acdo com o potencial para a suplantar
ou resolver (Busemeyer & Johson, 2004; McAvoy & Butler, 2008; Mintzberg, Raisinghani,
& Théorét, 1976). Neste desiderato, pode-se firmar que a decisdo representa,
indivisamente, o terminus da cognigao e o principio da agao (Adair, 2010).

Relativamente ao risco e a incerteza, o cerne da sua diferenga pauta-se,
sobremaneira, pelo conhecimento que se possui, por meio da razao e/ou da experiéncia,
das consequéncias inerentes a uma decisao (Knight, 1964; Levy, 1992). Destarte, verifica-
se que no risco, ao contrario da incerteza, se conhece(m) a(s) probabilidade(s) do(s)
resultado(s) associado(s) a tomada de uma decisdo (Levy, 1992). Na presente
investigacdo “a incerteza (...) [configura a] irregularidade sistematica e dindmica da
realidade” (Pinheiro, 2017, p. 5). O julgamento, por seu turno, representa um constructo
que possibilita ao decisor, por intermédio da combinacao de diversos elementos concretos,
formular uma concluséo relativamente a um evento, impeto, comportamento, e/ou atributo
(Connolly, Arkes, & Hammond, 2000; Richelle, 2001). De referir que pelo facto de o
julgamento compreender as tarefas atinentes a decisao, a utilizagéo destes dois conceitos
pode gerar diversos equivocos (Cannon-Bowers & Salas, 1998).

No que concerne a racionalidade no campo da tomada de decisao, infere-se que
esta configura a aglutinagdo de um modelo normativo (Hardman, 2009), que possibilita,
por conseguinte e a através de diversos mecanismos cognitivos combinaveis,
imediatamente disponiveis (Steingraber & Fernandez, 2013), a adogdo de uma decisao
que apresente, entre as demais, maior asseveragao (Baron, 2008; Silveira, Freitas, &
Marcoli, 2016). Neste sentido, o argumento da irracionalidade nao se reporta a existéncia
de lacunas ou dificuldades cognitivas (Damasio, 2012; Greene & Haidt 2003), mas a
cognigbes que se afastam da légica intrinseca aos modelos normativos (Gigerenzer &
Selten, 2002; Poli¢, 2009; Selten; 2001).

Por fim, diga-se que o raciocinio representa um conjunto de blocos profundamente

especializados, intrincadamente estruturados (Schmitt, 2004).
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2. Teorias de Decisao

2.1. Daracionalidade limitada a teoria dos prospetos.

Segundo Bissoto (2007, p. 83) “as teorias classicas de decisao (...) pouca ou
nenhuma importancia atribuem ao papel do tempo, do corpo e do contexto sécio-cultural
nos processos cognitivos”. Por conseguinte, na medida em que ndo atentam as
capacidades cognitivas limitadas do ser humano (March, 1978; Selten, 2001; Todd &
Gigerenzer, 2000), estes modelos ndo reproduzem, satisfatoriamente e rigorosamente, “a
plasticidade e flexibilidade dos processos cognitivos” (Bissoto, 2007, p. 83) intrinsecas as
decisdes das pessoas (Kurdas, 1994; March, 1978; Selten, 2001).

Neste sentido, e perante a tentativa de compreender, efetivamente e numa relagéo
de proximidade, os processos de tomada de decisdo (Bissoto, 2007; Kurdas, 1994;
Gigerenzer, 2010), é apresentado por Simon (1955) o modelo da racionalidade limitada,
que abandonava a asserg¢édo do ser humano omnisciente (Forester, 2004; Oliveira, 2005;
Simon, 1955; Slovic, 2000; Zeelenberg, Nelissen, & Pieters, 2008).

Em outras palavras, procedeu-se a transicdo da premissa do decisor enquanto

possuidor de uma racionalidade ilimitada, para uma na qual o decisor
nunca dispde de toda a informagéo, que nao tem capacidades ilimitadas para
trabalha-la toda, para além de que o tempo tem, também, um limite, o que o leva
a tomar em consideracio apenas uma pequena parte das solu¢des possiveis para
responder a um problema. (Pais, 2001, p. 91)

Esta nova 6tica de compreenséao do ser humano firmava que “as pessoas ndo eram
necessariamente irracionais, mas sim mostravam uma racionalidade limitada” (Poli¢, 2009,
p. 80). Nao obstante o decisor confrontar-se com diversos constrangimentos cognitivos,
que impossibilitam a maximizagdo das suas decisdes, mostrava-se possivel alcancar
certos proveitos ao empregar, proficuamente e em seu beneficio préprio, as caracteristicas
das estruturas dos ambientes em que se encontravam, momentaneamente, inseridos,
aquilo que se designa como racionalidade ecoldgica (Beach & Lipshitz, 1993; Gigerenzer
& Selten, 2002).

O decisor, na racionalidade limitada, emerge, assim, como um ser que emprega um
conjunto de atalhos cognitivos que se revelam capazes de simplificar os problemas, ao
suprimir o excesso informacional (Lau, 2003; March, 1978). Comega-se, por isso, a
constatar que uma decisao pode ser tomada através de “um conjunto (...) de informagdes
incompletas, sem necessidade de realizar o impossivel” (Simon, 1979, p. 503). De salientar

que ao rever os diversos preceitos normativos e ao perscrutar, em profundidade, as
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idiossincrasias cognitivas (Gigerenzer & Selten, 2002; Kurdas, 1994), esta teoria

distanciou-se de construcdes aprioristicas, tais como irracionalidade e otimizagdo sob
constrangimentos (Gigerenzer & Selten, 2002; Poli¢, 2009; Simon, 1978, 1989).

Nesta linha de pensamento, considera-se que a racionalidade limitada se perfila
como um estudo, num primeiro nivel, quanto ao modo como as pessoas adquirem as
estratégias que as possibilitam lidar com os ambientes, num segundo nivel, quanto a forma
como as singularidades dos ambientes influenciam as estratégias adotadas pelos
decisores, e por ultimo, num terceiro nivel, quanto ao modo como os limites cognitivos
moldam e nuclearizam a compreensao dos ambientes e das estratégias (Simon, 1989,
1990). Nesta acegao, as limitagdes da mente e a estrutura dos ambientes, onde a mente
humana se desenvolve e opera, estdo interligados, em virtude de se influenciarem
mutuamente (Forester, 2004; Gigerenzer & Selten, 2002; Oliveira, 2005; Simon, 1978). Em
cada ambiente emerge a possibilidade para aplicacdo de “estratégias alternativas [de
tomada de decisao], qualquer uma das quais atenderia de forma satisfatoria (ndo ideal) as
exigéncias ambientais” (Simon, 1989, p. 35). Contudo, ndo se consegue por meio do
ambiente prever qual ou quais as alternativas que irdo orientar o comportamento (Simon,
1989, 1990).

Assim, na maioria das situacgdes, os decisores optam, devido as suas limitagoes,
por uma estratégia satisfatéria, ndo optimizadora (Simon, 1955), que permita lidar
proficuamente com todos os constrangimentos informacionais, temporais e de estimagao
(Gigerenzer, 2000). Importa referir que estas estratégias ndo séo facultadas ao decisor
(Selten, 2001). Antes, ele deve executar todas as agdes necessarias para encontrar as
estratégias que possibilitem alcangar, ou mesmo ultrapassar, os niveis de satisfagao por si
delineados (Simon, 1989).

Em virtude dos estratos de aspiragdo ndo se concertarem inflexivelmente mas
diligentemente as situagdes, na medida em que estes “sdo aumentados se for facil
encontrar alternativas satisfatérias e diminuidos se as alternativas satisfatorias forem
dificeis de adquirir” (Selten, 2001, p. 14), é seguro afirmar que nao existe, somente, um
unico estado de satisfagéo (Beach & Lipshitz, 1993; Selten, 2001). Desta forma, “imerso
no seu ambiente o sujeito escolhe, [de acordo] com as suas limitagdes cognitivas e fisicas,
o prospeto que permite atingir um grau de satisfagao suficiente” (Oliveira & Pais, 2010, p.
423), apresentando-se, aqui, a satisfagdo como uma espécie de atalho cognitivo que
permite aos decisores suplantar as suas capacidades limitadas, ao nivel da recolha,
processamento e interpretagao de informagdes (Beach & Lipshitz, 1993; Klein, 2002). Uma
escolha e/ou decisao é satisfatoria o suficiente quando “uma alternativa encontrada (a) é

satisfatéria ao longo de todas as dimensdes de valor (b) mostre resultados satisfatérios
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para todas as resolugdes de incertezas (c) € satisfatoria para todas as partes interessadas,
respetivamente” (Simon, 1990, p. 10).

Em suma, a necessidade da teoria da racionalidade limitada reside na circunstancia
de que a cognicdo humana apresenta limites reais e praticos, os quais, por estarem
dependentes dos fatores ambientais onde a decisdo se processa, assumem uma natureza
dindmica, em outras palavras, néo estatica (Simon, 1989). Estes limites, responsaveis pelo
cometimento de certos erros e lacunas, impelem o decisor, concomitantemente, a rejeitar
a utdpica otimizagao de resultados e a desejar alcangar resultados satisfatorios (Simon,
1990; Steingraber & Fernandez, 2013).

O surgimento da teoria dos prospetos vem comprovar as premissas defendidas,
conceptualmente, pela teoria da racionalidade limitada, ou seja, que as limitagdes racionais
intrinsecas ao ser humano exercem uma verdadeira ascendéncia sobre o processo
decisorio (Barreto, Macedo, & Alves, 2013; Santos, 2006). A teoria dos prospetos ou da
perspetiva perfilou-se como a primeira teoria descritiva, com base na experiéncia e na
observagao metddicas, a integrar, de modo formal e categdrico, o comportamento
irracional (Kahneman 2003; Levy, 1992). Assoma-se, por isso, como a “primeira teoria
racional do comportamento irracional” (Wakker, 2010, p. 2) e principal opgdo a TUE, na
qualidade de teoria de decisao sob risco (Frisch & Clemen, 1994; Levy, 1992).

A TUE, enquanto sistema categorial predominante para estudos racionais e
empiricos (Frisch & Clemen, 1994; Hastie, 2001; Savage, 1972), exerceu uma enorme
ascendéncia, como modelo normativo e descritivo, sobre o estudo da tomada de decis&o
sob risco (Hastie, 2001; Levy, 1992). Nesta acegao, defendeu-se, durante largo espago
temporal que “todo o decisor racional numa situagéo de incerteza decide escolhendo, de
entre as alternativas possiveis, aquela que resulta da multiplicacdo do seu valor de utilidade
pelo da sua probabilidade, maximizando a utilidade (...) ou minimizando a desutilidade”
(Oliveira & Pais, 2010, p. 133). Todavia, o surgimento de diversas limitagdes empiricas
manifestadas pela TUE (Levy, 1992) levaram Kahneman e Tversky (1979) a conceber um
modelo alternativo, denominado teoria dos prospetos ou teoria da perspetiva (Kahneman
& Tversky, 1979; Levy, 1992; Ogaki & Tanaka, 2017).

Este modelo alternativo foi o primeiro a constatar, pela descrigcdo de varias classes
de comportamentos, que as preferéncias individuais violam, reiteradamente, os axiomas
da TUE (Baron, 2008; Hastie, 2001; Kahneman & Tversky, 1979; Levy, 1992),
designadamente, o facto de as pessoas ndo apreciarem o mérito das suas escolhas,
principalmente em ambientes de grande incerteza, segundo as premissas da probabilidade
e maximizagdo da utilidade esperada (Andreoni & Sprenger, 2010; Baron, 2008; Hastie,
2001; Kahneman & Tversky, 1979; Levy, 1992; Ogaki & Tanaka, 2017).
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Pelo exposto, segundo Mayer e Avila (2010), no ambito da teoria dos prospetos os
sujeitos calculam as consequéncias de uma decisdo como proveitos e/ou perdas
relativamente a um marco previamente definido. Em outras palavras percebe-se que nao
€ a utilidade esperada de uma escolha, mas a resposta, dissemelhante, diante a presenca
de ganhos e/ou perdas que afeta o comportamento dos individuos (Kahneman & Tversky,
1979; Simonson, 1989).

Segundo Kahneman e Tversky (1979), a teoria dos prospetos encerra duas fases:
a de edicao e a de avaliagdo. A fase de edi¢ao consiste numa analise preliminar, que tem
como parte principal o efeito de enquadramento (framing effect), o qual procura simplificar
a avaliagao e escolhas ulteriores, isto é, a fase de avaliagdo, por meio de um processo de
organizagao e reformulagéo (Barreto et al., 2013; Kahneman & Tversky, 1979; Soman,
2004). Esta fase, enquanto preparagdo da fase sequente, revela-se capaz,
simultaneamente e através do emprego de um conjunto de operag¢des, de decompor a
informagao e aferir quais os elementos mais (ir)relevantes (Keren & Teigen, 2004). O
enquadramento e a edigdo da informagdo, para Oliveira e Pais (2010, p. 135)
‘correspondem a operagbes cognitivamente menos onerosas desembocando em
simplificacdes representacionais desses mesmos problemas”.

Para McDermott (2001) uma decisdo pode ser influenciada pelo modo como se
enquadra uma determinada situacdo e, por essa razdo, defende que o efeito de
enquadramento esta, intrinsecamente, conectado com as alteragbes preferenciais
(McDermott, 2001). Logo, o enquadramento relaciona-se quer com os tragos pessoais quer
com o modo de disposi¢gao (ou apresentagdo) da informagao (Traub, 1999; Tversky &
Kahneman, 1981).

A teoria dos prospetos ao ser adversa a invariancia, ou melhor, ao negar que todas
as enunciacoes de uma mesma perspetiva assumem uma representacdo canonica padrao,
aparta-se das criticas e das duvidas que emergiram contra a TUE, quanto a sua natureza
descritiva (Tversky e Kahneman, 1986).

Por sua vez, a fase de avaliagdo agrega duas fungdes, nomeadamente, a fungao
de valor e a fungdo de ponderacdo, sendo estas responsaveis, respetivamente, pela
avaliacdo dos prospetos anteriormente editados e, consequentemente, pela selegdo do
prospeto favorito (Levy, 1992; McDermott, 2001).

Através de uma analise mais profunda e minuciosa da fungéo de valor, verifica-se
que esta enaltece uma propensdo, conhecida como efeito certeza, que concorre,
indivisamente, para uma atitude de aversao ao risco no dominio dos ganhos, e uma atitude
de propensdo ao risco no dominio das perdas (Kahneman, Knetsch, & Thaler, 1991;

Kahneman & Tversky, 1979; Samuelson & Zeckhauser, 1988). Esta fungéo revela-se
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cbncava no ambito dos ganhos e convexa no ambito das perdas, sendo por isso,
representada graficamente em forma de “S” (Levy, 1992; Tversky & Kahneman, 1981).

Quanto a funcdo ponderagao, denota-se que existe uma tendéncia em subvalorizar
resultados ambiguos quando comparados com aqueles que manifestam uma maior certeza
(Kahneman & Tversky, 1979), concebendo, por esse motivo, uma decisdo obscura que se
aparta dos canones probabilisticos (McDermott, Fowler, & Smirnov, 2008). Existe, por isso,
uma disposi¢cao do decisor de desvalorizar eventos com média/alta probabilidade e de
sobrestimar acontecimentos com baixa probabilidade (Kahneman et al., 1991; Yoshinaga,
Silveira, Oliveira, & Barros, 2008).

A teoria dos prospetos explana que: (1) os resultados, quanto aos proveitos ou
perdas, sdao consignados e avaliados a partir de um ponto de referéncia, sendo que o modo
como um problema é enquadrado (ou apresentado) podera modificar o ponto de referéncia
e, concomitantemente, a decisdo tomada (Kahneman & Tversky, 1979; Yoshinaga et al.,
2008); (2) o sofrimento associado a perda de um determinado valor é superior a satisfacéo
adquirida pelo o ganho desse mesmo valor (Wakker, 2010); e, (3) o decisor, com o intuito
de recuperar de um conjunto sucessivo de perdas, mostrar-se mais disposto a aceitar o
risco, todavia quando imerso num momento de sorte, e ao enquadrar a decisdo em termos
de ativos iniciais, mostra-se avesso ao risco (Levy, 1992).

Em sintese, a teoria dos prospetos, como espelho da teoria da racionalidade
limitada, perfila-se, ainda hoje, como a melhor teoria descritiva de como, efetivamente, as
pessoas tomam as suas decisbes em ambientes contingenciais (Barberis, 2013). Portanto,
mesmo que se evidencie que os individuos estéo a realizar decisdes (ditas) irracionais, isto
é limitadamente racionais, o investigador deve observar, minuciosamente, o
comportamento, as crengas e 0s objetivos do decisor, uma vez que s6 assim conseguira
discriminar o método na aparente irracionalidade (Becker 1976; Hastie, 2001; Miller &
Cantor 1982).

2.2. Decidir sob limitagées — principios heuristicos.

O decisor, apesar da sua capacidade cognitiva limitada e da diversidade de fatores
que o impossibilitam, no seu conjunto, de alcancar decisbes 6timas, continua a desejar
tomar decisdes suficientemente boas (Nemeth & Klein, 2010; Simon, 1955, 1989). Este
designio conduz os decisores a firmar as suas decisées num conjunto finito de principios
heuristicos que simplificam as operagbes cognitivas (Tversky & Kahneman, 1974). Estes
principios heuristicos, ou heuristicas, representam “estratégias de resolugéo de problemas
(muitas vezes utilizadas automatica e inconscientemente); sao atalhos cognitivos, regras
basicas para efetuar determinados juizos ou inferéncias, que sao uteis para a tomada de
decisao” (Lau, 2003, p. 31).
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O conceito de heuristicas, inicialmente utilizado por Tversky e Kahneman (1973),
representava procedimentos desintrincados capazes de auxiliar na suplantacdo das
limitagdes cognitivas intrinsecas ao ser humano (Keren & Teigen, 2004). Estes principios
ao se alicercar em possibilidades, indivisamente, satisfatorias e suficientes, ndo 6timas,
para a tomada de decisdo e ao ponderar o ambiente envolvente (Pais, 2001), viabilizam
que as decisdes realizadas sejam tdo boas quanto aquelas que resultam de elaborados
processos cognitivos (Goldstein et al., 2006). Nao obstante a sua simplicidade e incerteza
circunstancial, conseguem alcangar niveis de elevada eficiéncia, logrando, quando
comparadas com estratégias concorrentes, previsbes mais rapidas e/ou precisas com
menos informagéo (Gigerenzer, Hertwing, & Pachur, 2011).

Em sintese, as heuristicas sdo uma sequéncia finita de raciocinios ou operagoes,
que originam condutas mecanicas aptas para a tomada de decisées (Gigerenzer & Todd,
2007). Por serem automaticas e pelo seu éxito estar, substancialmente, conectado a sua
adequacdo ambiental manifestam, respetivamente, uma natureza inconsciente e uma
racionalidade ecoldgica (Gigerenzer, 2004; Over, 2004).

Contudo, se por um lado as heuristicas se revelam uma vantagem (Gigerenzer &
Todd, 2007), por outro lado ndo se pode esquecer que, por vezes, Sa0 responsaveis por
erros e vieses, também designadas por ilusdes cognitivas, que prejudicam a qualidade da
decisdo (Arnott, 2006; Oliveira & Pais, 2010; Payne & Bettman, 2004; Tversky &
Kahneman, 1974). Estes erros e vieses, por apresentarem uma divergéncia constante
entre a decisdo e os preceitos normativos instituidos (Arnott, 2006; Gigerenzer, 2001), séo
observados, comumente, como expectaveis enviesamentos da racionalidade (Arnott, 2006;
Gigerenzer, 2001). As ilusdes cognitivas que surgem por meio da utilizacdo dos atalhos
cognitivos ndo exprimem a sua irracionalidade ou insuficiéncia, em virtude de estes, em
grande parte das situagdes, ndo se arrogarem como 0s mais ajustados ao momento e
contexto (Thaler, 1991; Tversky & Kahneman, 1974). Assim, através do estudo dos erros
e vieses, Tversky e Kahneman (1974) conseguiram detetar uma justificacdo de como o
erro se imiscui na decisdo, sem recorrer ao rotulo da irracionalidade.

Tversky e Kahneman (1974) ao instituir “o principio da heuristica como processo
basico de inferéncia probabilistica nos seres humanos” (Oliveira & Pais, 2010, p. 135),
desenvolveram o Programa das Heuristicas e Vieses inspirado pelo principio da
racionalidade limitada de Simon (1955) (Oliveira & Pais, 2010; Tversky & Kahneman,
1974). Neste programa foram apresentadas trés heuristicas principais, utilizadas em
julgamentos sob incerteza: a da representatividade, a da disponibilidade e a da ancoragem
e ajustamento (Tversky & Kahneman, 1974).

A heuristica da disponibilidade estima “a frequéncia ou probabilidade de um evento,

pela facilidade [ou dificuldade] com que certos exemplos ou ocorréncias [anteriores] sdo
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evocados mentalmente” (Tversky & Kahneman, 1974, p. 1127). Ao apoiar-se na memoéria
de um acontecimento e/ou evento, e ndo no seu reconhecimento, assoma-se como uma
distingao progressiva inter unidades de memorias, aferida pela ordem e/ou velocidade com
que eventos passados sobrevém a mente (Gigerenzer et al., 2011; Todd & Gigerenzer,
2000). Schwartz (2004) explana que nao s6 a experiéncia desempenha aqui um papel
fundamental, ja que a disponibilidade de um determinado acontecimento, depende
diretamente do seu numero de ocorréncias passadas, ou seja, da sua regularidade, mas
também a vivacidade ou saliéncia se revelam essenciais, devido a ascendéncia que
exercem sobre uma certa informagédo/acontecimento. Pelo exposto, € normal, neste
ambito, o surgimento de diversos erros, principalmente, quando a evocacdo mental é
sustentada nao pela probabilidade ou frequéncia dos acontecimentos mas pela sua
familiaridade ou emocgao associada (Rehak, Adams, & Belanger, 2010).

No principio heuristico da representatividade a tipicidade exerce uma forte
preeminéncia sobre os julgamentos (Todd & Gigerenzer, 2000), por isso a
representatividade “é determinada pela grande similaridade de um evento especifico com
a maioria de outros de uma mesma classe” (Tonetto, Kalil, Melo, Schneider, & Stein, 2006,
p. 186). De notar, neste dominio, que a similitude, n&o raras vezes, ao negligenciar varios
aspetos, tais como probabilidades anteriores, fidelidade da descricdo, tamanho da
amostra, etc., conduz a alguns erros e vieses de julgamento (Tonetto et al., 2006; Tversky
& Kahneman, 1974). Assim, a formulagdo de julgamentos prematuros, com base em
premissas pré-definidas, favorece o aparecimento de desacertos e inexatiddes percetivas
(Sunstein & Thaler, 2008). Do mesmo modo, diversos erros ocorrem quando 0s
acontecimentos sdo determinados pela causalidade, uma vez que as pessoas, ao hao
terem percecéo de como se perfilam as sequéncias aleatérias ocorrem, esperam que essas
sejam representativas do que elas reputam como aleatério (Sunstein & Thaler, 2008).

A heuristica de ancoragem e ajustamento, por seu turno, permite as pessoas tomar
e orientar as suas decisdes, escolhas e preferéncias a partir de um ponto de referéncia
incipiente, previamente ajustado para intensificar o resultado final (Tversky & Kahneman,
1974). Este atalho cognitivo envolve duas fases distintas, mas complementares (Keren &
Teigen, 2004). Na ancoragem, enquanto primeira fase, é disponibilizado ao decisor um
valor inicial que servira como ponto de referéncia (Tonetto et al., 2006). Na fase ulterior, o
decisor, a partir do valor de ancoragem alinha a sua apreciagao inicial na diregdo mais
plausivel (Bouyssou, Dubois, Prade, & Pirlot, 2013). A semelhanga das heuristicas
anteriores, também esta pode originar erros e vieses, nomeadamente quando o ponto de
referéncia inicial se manifesta nulo (Bouyssou et al., 2013), moderado ou sugestivo

(Tonetto et al., 2006), ou quando o ajustamento é insuficiente quer pela falta de recursos
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(Sunstein & Thaler, 2008) quer pela obtengao de resultados satisfatérios (Epley & Gilovich,
2006).

N&o obstante o mérito e influéncia do Programa de Heuristicas e Vieses, este foi
firmemente criticado (Oliveira & Pais, 2010; Polonioli, 2012). As criticas alegavam que o
programa n&o ostentava normas claras e evidentes capazes de precisar julgamentos e
decisdes racionais, que, somente, apresentava modelos devolutos de raciocinio humano,
e que nao facultava oportunidades de aprendizagem com a experiéncia, em virtude de se
centrar nas respostas iniciais aos problemas cognitivos (Wilke & Mata, 2012). Contudo, a
critica principal a este programa prende-se com a sua incuria quanto as relagdes
estabelecidas entre os processos de cognicéo e de decisao (Wilke & Mata, 2012).

Estas circunstancias potenciaram o aparecimento de um novo programa designado
por Heuristicas Rapidas e Frugais, desenvolvido por Gigerenzer, Todd, e ABC Research
Group (1999). Este programa ndo s6 expandiu a teoria da racionalidade limitada,
consagrando uma nova representacao do viés cognitivo (Gilovich & Griffin, 2002; Wilke &
Mata, 2012) como evidenciou o principio da racionalidade ecolodgica “que visa explicar as
interagbes mente-mundo subjacentes a uma boa decisao” (Gigerenzer & Todd, 2007, p.
167), determinando, deste modo, as condi¢gdes essenciais ao (in)sucesso de um atalho
cognitivo (Gigerenzer, 2008). Pelo exposto, este novo programa permitiu compreender
como o ambiente, enquanto fornecedor de padrdes, proficuos, de informacao, pode ser
perscrutado por heuristicas na concegéo de comportamentos adaptativos (Gigerenzer et
al., 1999; Wilke & Mata, 2012). Assim, para descrever, prever e explicar o comportamento
de um decisor, deve-se perscrutar o ambiente onde esse comportamento acontece (Pais
& Felgueiras, 2016).

Em sequéncia, Todd e Gigerenzer (2000) desenvolveram uma nova categoria de
atalhos cognitivos, as heuristicas rapidas e frugais, as quais “representam a racionalidade
limitada na sua mais pura forma” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 731), uma vez que, diferente
dos modelos classicos de racionalidade, ndo carecem de um conhecimento ilimitado,
incompativel com a fragilidade e irracionalidade humanas (Bryant, 2000; Gigerenzer &
Selten, 2002; Poli¢, 2009; Selten; 2001). Estas heuristicas, favorecidas pela estruturagéo
cuidadosa e detalhada da informagéo atinente aos respetivos ambientes (Gilovich & Griffin,
2002; Todd & Gigerenzer, 2000), possibilitam a tomada de decisées mais ajustadas, com
maior celeridade, e com necessidade de menos informagao (Gigerenzer et al., 1999; Todd
& Gigerenzer, 2000; Wilke & Mata, 2012). Segundo Todd e Gigerenzer (2000) as decisdes
rapidas e frugais podem revelar um grau de precisdao semelhante as decisGes que
requerem uma estimativa holistica. Destarte, “uma heuristica é rapida se conseguir
resolver um problema em pouco tempo e frugal se o conseguir resolver com pouca

informagéao” (Gigerenzer, 2008, p. 7). As heuristicas rapidas e frugais manifestam-se como
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um atalho cognitivo que procura, por intermédio de um minimo informacional, explorar as
habilidades desenvolvidas ou assimiladas e as constru¢des ambientais (Gigerenzer, 2008).
Assim, diferentes ambientes podem remeter para heuristicas rapidas e frugais
especificas, e portanto diferentes, consoante a informacgdo que perscrutam para apoiar e
executar as decisdes (Todd & Gigerenzer, 2000). A especificidade, devido a sua infinidade,
poderia revelar-se aqui um risco (Oliveira, 2005), na medida em que segundo Todd e
Gigerenzer (2000, p. 736) “se uma heuristica diferente fosse necessaria para cada
ambiente, ligeiramente diferente, precisariamos de uma infinidade de heuristicas inviaveis
para raciocinar, € ndo seriamos capazes de generalizar para ambientes desconhecidos”.
Todavia, as heuristicas rapidas e frugais distanciam-se deste postulado por sua
simplicidade, por isso detém alguma resisténcia e flexibilidade quando se deparam com
ambientes novos ou modificados (Bryant, 2000; Oliveira, 2005; Todd & Gigerenzer, 2000).
Apesar das heuristicas serem individualmente diferentes, constata-se que estas
podem ser concertadas de inumeros modos, e por essa razao instituem-se como os blocos
de construgdo das heuristicas rapidas e frugais (Pais, 2001; Todd & Gigerenzer, 2000).

Neste estrato, constata-se que o estudo das heuristicas procura identificar,
concomitantemente: “(i) os blocos de construgéo; (ii) as estruturas ambientais que uma
dada heuristica pode explorar, ou seja, a tipologia de problemas que ela pode resolver; e
(iii) as propostas heuristicas-ambientes para aplicagdes especificas” (Gigerenzer, 2008, p.
44). Dessa forma, o estudo da “caixa de ferramentas adaptativa’” e o estudo da
racionalidade ecoldgica perfilam-se como os principais objetos de estudo do Programa das
Heuristicas Rapidas e Frugais (Gigerenzer, 2008).

A mente enquanto uma caixa de ferramentas adaptativa envolve um conjunto de
estratégias, processos e habilidades cognitivas devidamente ajustados a um determinado
ambiente fisico e/ou social (Bryant, 2000). Esta metafora fornece uma visdo néao
optimizadora com base em trés premissas (cf. Anexo 1): razoabilidade psicoldgica,
singularidade do dominio e racionalidade ecoldgica (Gigerenzer et al., 1999).

A caixa de ferramentas adaptativa faculta heuristicas constituidas por blocos de
construgdo, a partir dos quais se torna exequivel conceber e/ou redefinir heuristicas
ajustadas a novos ambientes (Gigerenzer & Todd, 1999; Goldstein & Gigerenzer, 2009;
Todd & Gigerenzer, 2000), e por isso, segundo Gigerenzer (2001), proporciona processos
e habilidades cognitivas, afetivas e sociais que auxiliam a harmonizar diferentes propésitos.
O estudo da caixa de ferramentas assume uma natureza descritiva, ao ter como intuito
descrever como os individuos utilizam as heuristicas, as diferencas observadas nessas
utilizagdes, e as mudangas que ocorrem na caixa de ferramentas, ao longo da vida
(Gigerenzer, 2003, 2008).

12



Modelo Naturalistico da Tomada Decisdo em Operacgbes de Fiscalizagcao de Transito:
Estudo em ambiente real
Por seu turno, o estudo da racionalidade ecologica revela-se ndo s6 descritivo mas
também prescritivo (Gigerenzer, 2008; Gigerenzer et al., 1999), na medida em que os
efeitos decorrentes do nexo causal que se estabelece entre os atalhos cognitivos e as
particularidades ambientais, logram em prescrever hipéteses préprias a um ajustamento,
multinivel, entre estes dois elementos conexos (Gigerenzer, 2008).
No Programa das Heuristicas Rapidas e Frugais constata-se que as heuristicas e
0 ambiente sdo capazes de trabalhar de modo contiguo e, assim, facultar uma opgéo
pragmatica ao decisor (Gigerenzer & Todd, 2000). A nogéo suficientemente satisfatério
proposta por Simon (1955; satisficing) revela-se neste programa como atalho cognitivo
idéneo, nao so6 na definicdo de um estrato inicial de aspiragcdo mas também no términus do
processo de indagagao de alternativas, logo que se assinale uma alternativa que satisfaga
ou exceda o nivel de aspiracédo previamente definido (Todd & Gigerenzer, 2000). Neste
contexto, as decisbes podem ser tomadas de acordo com um processo comum de
proscrigdo, segundo o qual o decisor, sequencialmente, rejeita as diversas alternativas até
que apenas uma subsista (Gigerenzer & Gaissmaier, 2011; Todd & Gigerenzer, 2000).
Pode concluir-se que as heuristicas tém grande utilidade, todavia, ndo raras vezes,
conduzem a erros graves e sistematicos, que se perfilam na génese de multiplas ilusées
cognitivas (Erev, Shimonowitch, Schurr, & Hertwig, 2008; Kahneman, Slovic, & Tversky,
1982). Por essa razdo, sao definidas como “versdes imperfeitas de procedimentos
estatisticos 6timos considerados demasiado complicados para serem executados por
mentes comuns” (Goldstein & Gigerenzer, 2002, p. 75). A sua utilizagdo coaduna-se com
os limites de cognicdo, inerentes @ mente humana, no entanto a sua utilizagdo é ainda
influida pelos diferentes estados emocionais (Lumbreras, Palacios, & Berbis, 2008; Peters,
Vastfjall, Garling, & Slovic, 2006).
Apesar de se ter defendido, no passado, que as emocgdes ofuscavam, perturbavam
e complicavam o processo cognitivo inerente a tomada de decisdo, na medida em que se
mostravam, potencialmente, adversas ao correto processamento da informagao (Bo6hm &
Brun, 2008; Forgas, 2003; Forgas & George, 2001; Loewenstein & Lerner, 2003), hoje em
dia defende-se que os julgamentos afetivos detém ao nivel do processo cognitivo um mérito
idéntico aos julgamentos racionais, uma vez que se mostram imprescindiveis a adogéo de
um posicionamento social ajustado (Forgas, 2003; Rozin, Millman, & Nemeroff, 1986;
Slovic, Finucane, Peters, & MacGregor, 2002). Nesse sentido, ao advogar-se que 0s
julgamentos afetivos e racionais operam em simultdneo no momento da tomada de decisédo
(Hanoch, 2002; Lumbreras et al., 2008; Mosier & Fischer, 2009), infirma-se a premissa de
que as emocdes, devido a sua natureza contraproducente e fraturante, prenunciavam a
realizacdo de decisdes sem racionalidade (Forgas, 2003; Forgas & George, 2001;
Loewenstein & Lerner, 2003; Sadler-Smith & Sparrow, 2008).
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Nesta linha, surgem diversas pesquisas a evidenciar que as emog¢des ndo s nao
patenteiam uma barreira a razdo, e por conseguinte a correta tomada de decisdo, mas que
subsiste uma conexao intrinseca entre a emogéao e a racionalidade (Lichtenstein & Slovic,
2006; Tversky & Thaler, 1990), em virtude de certos componentes afetivos guiarem,
idoneamente, os decisores para campos que potenciam o emprego de diversos recursos
l6gicos (Damasio, 2012; Lemerise & Arsenio, 2000; Markic, 2009).

Zeelenberg et al. (2008) explanam que as pessoas tomam decisdes por intermédio
de emogdes que privilegiam as suas intengdes e preferéncias. Este processamento
emocional, que sustenta a decisdo, n&o carece de uma apreciagao racional complexa e,
por isso, constata-se que as emocgdes, ao se perfilarem como uma espécie de atalho
cognitivo, sdo capazes de servir como um mecanismo simplificador, ou seja, como uma
heuristica afetiva (Pais, 2001; Oliveira & Pais, 2010; Slovic et al., 2002). Esta heuristica,
ao alicergar-se num espetro de emogdes positivas e/ou negativas, que (in)conscientemente
estdo conectadas a determinadas situacdes, previamente experimentadas, consegue, a
semelhanca das heuristicas supramencionadas, direcionar de modo efetivo o processo
decisorio (Kahneman, 2003, 2011; Pfister & Béhm, 2008; Slovic et al., 2002). Nesta acegéo,
verifica-se que as emocgdes, ao balizar os limites da procura de informacdo, sdo capazes
de desintricar e aligeirar os processos de tomada de decisao (Todd & Gigerenzer, 2000).
De modo idéntico, Schwartz (2004) defende que os decisores quando se encontram num
estado de bem-estar estdo mais atentos aos detalhes disponibilizados e,
consequentemente, ponderam mais variaveis e possibilidades. Interessa, ainda, evidenciar
que no processo de tomada de decisdo emergem distintas experiéncias afetivas, as quais,
nesta logica, podem surgir antes, durante ou apés a decisédo (Koehler & Harvey, 2004). De
referir que esta heuristica afetiva se torna, ainda, mais diligente quando a experiéncia
detida pelo decisor o possibilita antever, de forma imediata e rigorosa, os resultados,
positivos e/ou nefastos, da sua deciséo (Slovic et al., 2002).

Enquanto atalho cognitivo as emogbes podem afetar a andlise e o processamento
da informacédo e, por essa razao, sdo responsaveis pela ocorréncia de erros e vieses
(George & Dane, 2016; Mosier & Fischer, 2009; Slovic et al., 2002). Neste ambito, denota-
se que os erros e vieses sucedem-se, sobremaneira, quando os decisores, influenciados
por determinadas emocgdes, entram numa espécie de efeito de tunel, ou num estado de
vigilancia excessivamente escrupuloso (Mosier & Fischer, 2009; Wickens, 2000). De igual
modo, pode surgir um enviesamento quando os decisores concebem uma emocéao
negativa como um critério decisério capaz de definir e/ou circunscrever outras variaveis ou
parametros num determinado caso (Koehler & Harvey, 2004; Russell, 2003). Pelo
supracitado, € iniludivel que a impetuosidade das emogdes afeta diretamente as decisoes,

constatando-se, em fungao disso, que as emogdes com pequena magnitude, somente,
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provocam ligeiras alteragdes ao nivel do processamento das informagdes, enquanto que

as emogdes com uma grande magnitude podem transformar, por completo, esse padrao

de processamento, enviesando, por consequéncia, a decisao final (George & Dane, 2016;
Resnick, 2012; Russell, 2003; Solomon & Stone, 2002).

Resumidamente, € seguro firmar que as emogdes e a tomada de decisdo sao
altamente interdependentes (George & Dane, 2016). Destarte, as emogdes, apesar dos
erros e vieses associados, ndo escurecem 0s processos cognitivos inerentes a tomada de
decisdo (Damasio, 2012; Russell, 2003), assomando-se, ndao raras vezes, coOmo um
elemento integrador, simplificador e catalisador e, por isso, imprescindivel a racionalidade
(Damasio, 2012).

2.3. Decisao naturalistica.

O crescimento e consolidagédo da abordagem naturalistica da tomada de decisao
(NDM — Naturalistic Decision Making) é consequéncia da ndo compreenséao, apesar dos
diversos estudos desenvolvidos, do processo de tomada de decisdo (Dacorso & Santos,
2011; Klein, 1989, 2008, 2015). Anteriormente ao surgimento da NDM, somente existiam
esquemas tedricos que apresentavam formas sublimes mas irreais de tomar decisdes
(Klein, 2008), idoneos, por inércia do seu desajustamento e artificialidade, na
demonstragcado de como as pessoas nao tomavam decisdes (Klein, 2008, 2015).

Os primeiros estudos da NDM principiaram por criar novos campos de investigagao,
que possibilitaram averiguar os meétodos e técnicas empregues pelos decisores no dominio
do comportamento intencional no mundo real, em virtude dos ambientes laboratoriais, até
aquele momento aplicados, se mostrarem inertes as singularidades e dinamicas que
definem a realidade factual (Gibson, 1950; Keller, Cokely, Katsikopoulos, & Wegwarth,
2010; Nemeth & Klein, 2010). A NDM procura perscrutar o processo cognitivo de tomada
de decisdo em situagdes/ocorréncias reais (Bryant, 2000), na “tentativa de compreender
como as pessoas tomam decisbes em contextos (...) que sao significativos e familiares
para elas” (Lipshitz et al., 2001, p. 332).

Os estudos feitos no ambito da NDM evidenciam que os decisores, quando
confrontados com cenarios que decretam decisdes sob pressao de tempo, com um elevado
risco, consequéncias nefastas, e de onde emerge mais do que uma opg¢ao admissivel,
prontamente recorrem a sua experiéncia para mais facilmente reconhecer e selecionar o
comportamento adequado e caracteristico (Cooksey, 2001; Schraagen, Klein, & Hoffman,
2008). Na eventualidade, de estes decisores nao verificarem qualquer facto
contraproducente, diretamente proveniente desse comportamento, prosseguem com o
mesmo sem necessidade de ponderar alternativas supletivas e/ou avaliar, de modo

concorrente, alternativas pré-existentes (Schraagen et al., 2008).

15



Modelo Naturalistico da Tomada Decisao em Operagdes de Fiscalizagao de Transito:
Estudo em ambiente real
Se na sua génese a NDM considerava a autoridade dos atributos contextuais em
qgue as decisdes eram tomadas, como a incerteza, as dindmicas, os problemas basilares,
etc. (Orasanu & Connolly, 1995), cedo se percebeu a centralidade do decisor experiente
(perito), isto porque, para Zsambok (1997), a NDM descrevia o modo como os sujeitos
empregavam a sua experiéncia na tomada de decisdo. Neste prisma, considera-se perita
a pessoa que alcanga, num dominio particular, um desempenho (performance)
extraordinario (Phillips, Klein, & Sieck, 2004), ou que detém quer pela experiéncia quer
pela aplicagao de habilidades efetivas um conhecimento acrescido nesse dominio (Lipshitz
& Strauss, 1997; Rosen, Salas, Lyons, & Fiore, 2008).
A NDM ao fixar-se no modo como as pessoas utilizam, num determinado ambiente,
0 conhecimento adquirido por intermédio de uma aprendizagem sistematica, ou seja, a
experiéncia (Pliske & Klein, 2003; Zsambok, 1997), concede, atualmente, analoga
influéncia ao contexto e ao decisor experiente (Cooksey, 2001; Lipshitz et al., 2001; Pliske
& Klein, 2003).
De forma resumida, é seguro referir que NDM detém como propdsito compreender
como:

individuos experientes, trabalhando individualmente ou em grupos em ambientes
dindmicos, incertos e geralmente acelerados, identificam e avaliam a sua
situacdo, tomam decisbes e executam agdes cujas consequéncias sao
significativas para eles e para a grande organizagdo em que eles operam.
(Zsambok, 1997, p. 5)

Diversos estudos na area NDM evidenciaram que, mesmo enfrentado limitagdes
temporais e elevados niveis de incerteza e risco, os quais complexificam e impedem a
apreensao e compreensao de todas as opgdes envolvidas numa determinada situacao, os
decisores com experiéncia conseguiam, por meio desta, atuar de modo desenvolto, firme
e célere (Cooksey, 2001; Elliot, 2005; Lipshitz & Strauss, 1997; Pliske & Klein, 2003). Por
conseguinte, mesmo sem conseguir avaliar todas as alternativas, mostravam-se capazes
de tomar decisbes suficientemente satisfatérias (Klein, 2015; Pliske & Klein, 2003; Simon,
1955; Zsambok & Klein, 2014).

Embora a NDM se defina como um estudo descritivo é aceite que assenta em trés
principios basilares (Lipshitz et al., 2001), nomeadamente: (1) as decisbes sdo tomadas
através de uma visao global e integral de todas as alternativas disponiveis (Lipshitz et al.,
2001); (2) os decisores experientes conseguem atingir formas de gestdo mais intuitivas, ou
seja, menos analiticas, e por isso mais rapidas (Betsch, 2008; Klein & Calderwood, 1991;

Lipshitz et al., 2001; Oliveira & Pais, 2010), ao lograrem identificar, com auxilio da sua
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experiéncia, pretéritos padroes nas novas situagdes que se assomam (Klein, 2008); e, (3)

os decisores experientes nao pretendem propriamente tomar decisdes 6timas, mas

decisbes que, através da analise de um numero minimo de possibilidades/alternativas,

permitam alcancgar resultados suficientemente satisfatérios (Nemeth & Klein, 2010; Simon,
1955, 1979; Sternberg, 1996).

Verifica-se, assim, que a NDM tem procurado, por um lado, “entender de que forma
a experiéncia esta a ser utilizada num determinado dominio e [por outro] onde se
encontram as barreiras que impedem o desenvolvimento e aplicacdo dessa experiéncia”
(Pliske & Klein, 2003, p. 563).

Desenvolvido por Klein (1989), o modelo da primeira opg¢ao reconhecida (RPD —
Recognition Primed Decision) é considerado o mais exemplar e tipico modelo da NDM
(Lipshitz et al., 2001), uma vez que objetiva descrever como decisores experientes
conseguem tomar boas decisdes, recorrendo a sua experiéncia acumulada, e sem
relacionar comparativamente as opgodes disponiveis (Klein, 1989; Klein, 2017; Lipshitz et
al., 2001). Por esse motivo, distancia-se da tomada decisao analitica (cf. Anexo 2) (Klein,
1989, 2017).

Klein, Calderwood e Clinton-Cirocco (1988) defendem, neste ambito, que os
decisores ndo demostram necessidade de considerar mais que uma opg¢ao, em virtude de
estes utilizarem a sua experiéncia para reconhecer, simultaneamente e sem desvios, uma
situacdo e um fluxo de agdo como representativos de um determinado padrdo comum,
constituido “pelos principais fatores causais que operam na situagao (...) [0s quais]
destacam as pistas mais relevantes, fornecem expectativas, identificam objetivos
plausiveis e sugerem padrdes tipicos de reagdes, para esse género de situagao” (Klein,
2008, p. 457). Esta circunstancia permite ao decisor experiente, quando necessita de tomar
uma decisdo, concertar, de forma célere, a situagdo que se apresenta com os padroes
apreendidos anteriormente (Klein,1989, 2008; Klein & Calderwood, 1996). Assim, na
hipotese de se averiguar um nexo patente consegue, ao seguir o primeiro fluxo de agao
que emerge de um padrdo original, tomar decisdes extraordinariamente rapidas e com
elevados niveis de eficiéncia (Bouafia & Zahari, 2017; Klein, 2008; Klein & Calderwood,
1996; Klein & Crandall, 1996). A habilidade de reconhecer uma situagdo como
representativa de um determinado padrdo isenta os decisores experientes de efetuarem
uma reflexdo simulténea sobre as diversas alternativas imediatamente disponiveis (Klein,
2008; Klein & Calderwood, 1996), porém o emprego efetivo de uma determinada agéo
somente se sucede a uma ulterior avaliagéo do seu potencial (Klein, 1989).

Entretanto, Klein (2008) afirma que, para além da correspondéncia de padrdes, no
RPD existe um outro método, as simulagcbes mentais, as quais permitem equacionar um

provavel trajeto de agao através da ponderagdo dos efeitos que determinada opgao
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desencadearia no ambiente real (Klein, 2008; Klein & Calderwood, 1996). Deste modo, se
a opcao cognitivamente simulada resultar, o decisor pode iniciar a agédo, se quase resultar,
ele pode ajusta-la ou, entdo, delinear outras, que embora se afastem do padrao comum
estabelecido, permitam, ainda assim, alcangar uma decisdo minimamente satisfatéria
(Klein, 2008; Klein & Calderwood, 1996; Klein & Crandall, 1996; Simon, 1955). Por ultimo,
se o decisor se aperceber de que a opgao nao resultara, devera, imediatamente, rejeita-la
e substitui-la por uma outra que, a semelhanga do ponto anterior, também se mostre
satisfatoria (Klein, 2008; Klein & Calderwood, 1996; Simon, 1955). Nesta linha de
pensamento, Klein (1989, p. 60) defende que, ndo s6 os decisores experientes “terdo uma
opcao disponivel, independentemente de quao escassas se revelem as limitacbes
temporais”, mas também que, ocasionalmente, em certas circunstancias, esta opgao pode
ser aprimorada (Klein, 1989, 2008; Klein & Calderwood, 1996). Contudo, deve-se salientar
gue esse aprimoramento pode arriscar-se, ou manifestar-se, inadequado para o decisor,
dado que obriga a reiniciar o processo de avaliagao de alternativas (Klein, 1989).

Pelo explanado, o modelo RPD é compésito, derivando da fusdo da intuicdo e
analise (Klein, 2008; Klein & Crandall, 1996), sendo a primeira integrada pelo
reconhecimento de padrdes, e a segunda pela simulagao mental (Klein, 2008). De referir
que a intuicdo e a experiéncia apresentam uma variacdo diretamente proporcional
(Kahneman & Klein, 2009; Sadler-Smith & Sparrow, 2008).

Isto posto, e ainda no ambito da tomada de decisao naturalistica, verificou-se que
os decisores experientes ndo sdo impermeaveis, a semelhanga de outros decisores, as
influéncias emocionais (Mosier & Fischer, 2010). Ndo obstante, subsistir a possibilidade de
as emogdes emergirem como um fator de desatengao, constatou-se que os decisores
experientes conseguem, por intermédio de um exacerbado espirito de responsabilidade,
alcangar uma condigdo que os possibilita descartar a informagao insignificante e suportar
a complexidade e pressao atinentes as agdes a realizar (Mosier & Fischer, 2010).

Os decisores experientes ao reconhecer uma situagdo por meio de padrbes
apreendidos anteriormente, e que por isso sdo familiares (Klein, 2008; Klein & Crandall,
1996; Lipshitz et al., 2001) e ao mediar o seu comportamento por emogdes associadas a
experiéncias anteriores (Oliveira & Pais, 2010), conseguem, idoneamente e com
competéncia, atingir um estado de viabilidade dos objetivos propostos, integrar a influéncia
exercida pelos estimulos que se apresentam subitamente, do fluxo de agdo padronizado
que emerge segundo esses estimulos e, por ultimo, identificar qual ou de quais as agdes
tipicas a implementar (Bouafia & Zahari, 2017; Klein, 1989; Klein & Crandall, 1996).

De modo conciso, percebe-se que o modelo RPD se apoia em cinco elementos
fundamentais, nomeadamente: (1) reconhecimento; (2) compreensédo da situagéo; (3)

avaliacdo sequencial e sistematica dos provaveis fluxos de agao; (4) simulagéo cognitiva
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dos hipotéticos resultados de uma agao, no intuito de estimar a sua potencialidade
individual; e, (5) selegao e execugao do fluxo de agéo padronizado (Beach, 2009).

Por fim, como limitagdes ao modelo RPD, surgem, por um lado, a dificuldade em
deduzir com clareza os fundamentos que alicercam as decisdes, a qual pode, por si,
potenciar uma ardua gestéo de conflitos (Klein, 1989); e, por outro, a sua forte conexao
com ambientes especificos, caracterizados por grandes restrigbes temporais e
consequéncias nefastas derivadas do cometimento erros (Klein, 1989; Klein & Crandall,
1996), dado que, de acordo com Hardman (2009), apenas um numero finito de decisées

naturalisticas acontece sob tais circunstancias.

3. Teoria da Detecao de Sinal

Em relagio a estudos empiricos que envolvam o reconhecimento e/ou detecéo de
informacoes, sinais e indicios, é essencial considerar quer os processos mnésicos quer 0os
decisorios (Kellen, Nunes, & Marques, 2008). O processo mnésico diz respeito ao
“sentimento de familiaridade que a informagao armazenada em memoria produz” (Kellen
et al., 2008, p. 76). Por seu turno, o processo decisério prende-se com a selegdo de um
critério que possibilite ao decisor decidir reconhecer ou rejeitar o(s) estimulo(s) denotado(s)
(Kellen et al., 2008). Todavia, este critério pode revelar-se desajustado e, por sua vez,
conduzir a determinados erros ou omissdes (Gabbiani & Cox, 2017; Kellen et al., 2008).

Por conseguinte, e ao considerar a incerteza como um elemento indissociavel da
tomada de decisao (Heuvel, Alison, & Power, 2014), a TDS firma-se na premissa de que
as decisbes se sucedem sob o efeito ou influéncia de forgas contingenciais (Kellen et al.,
2008). Perante isto, a TDS logra em descrever e analisar, por meio de signos
convencionais, a decisdo, em ambientes de grande incerteza (Gabbiani & Cox, 2017;
Green & Swets, 1966; Tuzlukov, 2001).

McNicol (2005) salienta que ao nivel da TDS as decisdes se suportam em indicios
incapazes de sinalizar, explicitamente, uma eventualidade entre varias, uma vez que o
processo de decisdo se alicerga em signos informativos e incertezas que obstam, em
conjunto, a uma elei¢ao, isenta de qualquer ambiguidade, de um fluxo de agéo em prol dos
demais (Heuvel et al., 2014; McNicol, 2005; Tuzlukov, 2001).

A TDS explana que a sinalizagéo e identificagdo de um determinado objeto de
interesse encontra-se diretamente conectado com (in)capacidade de o discernir das
ingeréncias periféricas (Kellen et al., 2008). Este ato ou efeito de estabelecer ou tentar
estabelecer contacto com o alvo é efetuado por intermédio da sensibilidade do decisor,
quanto a presenca de certas particularidades intrinsecas ao alvo a encontrar (Kellen et al.,
2008; McNicol, 2005). Ainda assim, afigura-se normal a possibilidade de subsistir analogas

particularidades, de génese diferenciada, que perniciosamente potenciam um falso
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reconhecimento e, por conseguinte, uma incorreta detegao (Kellen et al., 2008; McNicol,

2005). Diante disso, a heuristica do reconhecimento, devido a sua particularidade, constitui
um elemento da TDS (Goldstein & Gigerenzer, 2002; Pleskac, 2007).

Assim, revela-se indispensavel medir a competéncia em extrair os atributos
individuais de certo alvo a detetar, no sentido de o conseguir discernir, proficientemente,
do ruido envolvente (Kellen et al., 2008). Este processo pode conduzir, segundo Kellen et
al. (2008, p. 77), por um lado, “a um enviesamento das respostas e subsequente redugéo
das falsas identificagdes de alvos mas, por outro lado a possivel nao detegao de alvos”.
Neste contexto, verifica-se que as condi¢cdes psiquicas e fisicas, bem como outros
estimulos externos, revelam-se suficientes ao nivel da afetacdo da capacidade de
discernimento e de reconhecimento de uma pessoa (Pastore & Scheider, 1974).

Atendendo as limitagbes resultantes da relagdo causal entre a sensibilidade e a
especificidade, mostra-se possivel identificar quatro tipos de resultados, diretamente
dependentes do estimulo-resposta (Kellen et al., 2008), designadamente: (1) acerto (hit)
quando o objeto de interesse se manifesta e é reconhecido; (2) erro (falso alarme) quando
existe um reconhecimento perante uma ndo manifestagdo do objeto de interesse; (3)
omissao quando o objeto de interesse se manifesta, mas nao é identificado; e (4) rejeigao
quando o objeto de interesse nao é detetado devido a sua ndo manifestagao (Kellen et al.,
2008).

No que diz respeito aos erros ou falsos alarmes, estes acontecem quando se
reconhece, de modo erroneo, um estimulo (Goldstein & Gigerenzer, 1999), ja que, nao
raras vezes, “a evidéncia sensorial sobre a qual as decisdes percetivas sdo tomadas, pode-
se revelar equivoca” (McNicol, 2005, p. 10).

Por ultimo, deve-se referir que a TDS faculta um conjunto de parémetros,
proveitosos, de desempenho, que possibilitam segregar dois importantes elementos da
decisado (McNicol, 2005). O primeiro desses elementos é a sensibilidade, que remete para
a capacidade do decisor em tomar decisbes acertadas e em fugir as erradas (McNicol,
2005). O segundo elemento que emerge € o preconceito, o0 qual revela o grau com que o
decisor beneficia uma alternativa em prejuizo de outra, independentemente do indicio
fornecido (McNicol, 2005).

4. Atuacgao Policial

4.1. As OFT e segurancga rodoviaria.

Segundo a RCM n.° 85/2017, que aprova o Plano Estratégico Nacional de
Seguranga Rodoviaria — PENSE 2020, no fim da década de 1990 Portugal comegou a

combater, de modo efetivo e estruturado, a inseguranga e a sinistralidade rodoviaria. Desde
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entdo foram criados diversos planos, designadamente, o Plano Integrado de Seguranga
Rodoviaria (1998-2000), o Plano Nacional de Prevengdo Rodoviaria (2003-2010), a
Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria (2008-2015) e, por ultimo, o PENSE 2020,
atualmente em vigor (RCM n.° 85/2017). Nao obstante, numa logica de continuidade, esta
em desenvolvimento, pela ANSR e seus parceiros, entre os quais a Policia de Seguranga
Publica, o Plano Estratégico de Seguranga Rodoviaria 2021-2030 — VisdoZero2030 (RCM
n.° 85/2017).

Segundo o art. 3.%, n.° 2, alinea f) da Lei Organica da PSP, aprovada pela Lei n.°
53/2007, de 31 de agosto, cumpre a esta Policia “velar pelo cumprimento das leis e
regulamentos relativos a viagao terreste e aos transportes rodoviarios e promover e garantir
a seguranga rodoviaria, designadamente através da fiscalizagdo, do ordenamento e da
disciplina do transito . As OFT, segundo Ratinho (2015, p. 31), manifestam como propdsito
“evitar comportamentos de risco que conduzem a sinistralidade rodoviéria (...) [e por essa
razdo] todas as agdes de fiscalizagdo deverdo ser direcionadas para objetivos bem
definidos e precisos ap6s a analise de fendmenos de sinistralidade”. Donario (2010) e Reto
e Sa (2003) referem que o incremento da fiscalizagao por parte das autoridades policiais
manifesta-se como uma medida capaz de contribuir, substancialmente e num curto hiato
temporal, para a seguranga rodoviaria. Assim, um incremento direto no numero de OFT
associado a uma dispersao estratégica de meios, humanos e materiais, aumentara a
percegao quanto a presenga policial (Donario, 2010; Ratinho, 2015; Reto & Sa, 2003),
importante, segundo Armour (1986), Nassaro (2014), Vaa (1997), Walter, Broughton e
Jackie (2011), para o cumprimento das disposi¢cdes legislativas e respeito pelas
recomendacdes essenciais a pratica de uma conducgao segura.

Assim, as OFT contribuem, em particular, para a sensibilizagdo, prevencao, e
repressao dos comportamentos que se perfilam na génese da insegurancga viaria e, em

geral, para a perscrutagao diacrénica e sincronica da seguranga rodoviaria (Correia, 2008).
4.2. A decisao policial nas OFT.

As OFT, por meio de acdes de sensibilizagao, prevencao e repressao, constituem-
se como fundamentais para a manutengéao e incremento da seguranga rodoviaria (Donario,
2010; Ratinho, 2015; Reto & Sa, 2003). De realgcar que uma parte significativa dos
contactos que ocorrem entre a policia e a sociedade séo realizadas através destas OFT
(Durose, Smith, & Langan, 2007; Quinton, 2011; Quinton et al., 2000).

No dominio das OFT os policias e as suas decisdes sdo também influenciadas e
limitadas por multiplos e diferentes elementos (Alves, 2019; Felgueiras & Pais, 2016;
Ratinho, 2015; Rocha, 2016).
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Como primeiro elemento influenciador e limitador emerge os aspetos ecolégicos,
especificamente, o local da OFT, visto que este, devido as suas particularidades, pode
potenciar outras adversidades, tais como: sentimentos de inseguranga, redugcdo da
visibilidade e do tempo necessarios a correta concretizagdo da decisdo de ordem de
paragem, e dificuldades em selecionar o veiculo a fiscalizar, devido ao elevado numero de
vias e/ou veiculos (Rocha, 2016). Neste sentido, também as condigbes meteoroldgicas
ostentam um potencial para influenciar e limitar a deciséo do policia fiscalizador (Madruga,
2016; Ratinho, 2015). Destarte, e numa logica de racionalidade ecoldgica, verifica-se que
o policia decisor (ou decisor policial) ndo se consegue desligar do contexto em que esta
inserido (Gigerenzer, 2004; Gigerenzer & Todd, 2007; Lum, 2011; Spiegel & Caulliraux,
2013).

De igual modo, o tipo de fiscalizagao (cf. Anexo 3) exerce influéncia sobre a tomada
de deciséo, dado que, inter alia, o seu carater, geral ou seletivo, se revela suficiente para
influenciar o género de informagéo que servira de base a decisdo de ordem de paragem
(Ratinho, 2015; Rocha, 2016).

Em segundo lugar, destacam-se como fatores influenciadores e limitadores a
estrutura e propositos institucionais (Madruga, 2016; Wilson, 1968), que Rocha (2016, p.
31) designa por “limites supernaturais”. Nesta linha, Wilson (1968) refere que a instituicao
exerce uma influéncia a montante da tomada de decisdo, nomeadamente, através das
orientagdes estratégicas, previamente definidas, Normas de Execugdo Permanentes
(NEP), regulamentos e diretivas operacionais (Madruga, 2016; Mastrofski, 1981; Phillips &
Sobol, 2012), que, por sua vez, dependem dos normativos legais em vigor (Madruga,
2016). E possivel, assim, asseverar-se que as decisdes policiais sdo influenciadas tanto
pelos normativos institucionais, como pelos normativos legais (Madruga, 2016; Phillips &
Sobol, 2012; Rocha, 2016).

Mastrofski (1981), Phillips e Sobol (2012) e Smith (1984) explanam, ainda, que o
comportamento do policia, e portanto as suas decisdes dependem ndo s6 ao nivel macro
da organizagao policial, mas também ao nivel micro das divisdes e/ou esquadras onde
exercem fungdes. Este facto € comprovado por Lima (2018) ao apontar, no dominio da
tomada de decisdo entre policias pertencentes a esquadras e divisbes diferentes, a
existéncia de dois critérios diferenciadores — formacido especifica e subcultura de
especificidade. Além desta influéncia institucional, ndo se pode olvidar o efeito
influenciador que advém da sociedade, e dos proprios meios de comunicagao social (Pais,
2011; Pais & Felgueiras, 2016; Rengifo & Fowler, 2015).

Por fim, assoma-se como elementos influenciadores e limitadores a motivagéo, o

cansaco, a experiéncia, as preferéncias pessoais, bem como a responsabilidade que pode
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advir da tomada de decisao (Cronin & Reicher, 2006; Phillips & Sobol, 2012; Rocha, 2016;
Uttaro, 2002).

Para além destes fatores, diversas investigagdes internacionais e nacionais,
demonstraram que, no decurso das OFT, os decisores policiais socorrem-se de diversos
indicadores para sustentar a sua tomada de decisao, relativamente a ordem de paragem
(Pais & Felgueiras, 2016). Concentremo-nos, por ora, nas investigagdes internacionais.

Allen (2011) e Peterson (2013) referem que os policias suportam as suas ordens
de paragem no comportamento evidenciado pelo condutor, nas suas caracteristicas, e nas
caracteristicas do veiculo. Miller (2008), por sua vez, afirma que os principais indicadores
sao as caracteristicas do veiculo, a idade e a etnia do condutor. Engel e Calnon (2004),
Engel, Klahm e Tillyer (2010), Gaines (2006), Rojek, Rosenfeld e Decker, (2004) e Smith e
Petrocelli (2001) aferiram, em suas investigagcdes, que as decisdes de paragem se
prendiam, essencialmente, com a etnia e o género dos condutores. Kent e Regoeczi
(2015), todavia, referem que os principais indicios utilizados pelos decisores policiais sao
a conduta do condutor e a gravidade da infragdo. Noutra linha, Quinton (2011), e Quinton
e Olaygundoye (2004) salientam que a suspeita criminal, imperativos de prevencao e a
constatagéo de infragbes rodoviarias se perfilam como as principais justificagbes que
sustentam a decisao de ordem de paragem. Novak (2004) e Harris (1999) defendem,
entretanto, que as ordens de paragem baseadas nas infragdes rodoviarias sao utilizadas
na verdade como um pretexto para fiscalizar condutores de etnias minoritarias. Por fim,
Higgins, Vito, Grossi e Vito (2012) sustentam que as ordens de paragem sao realizadas
aleatoriamente, ndo estando, por essa razao, dependentes de um indicador em particular.

Independentemente dos indicadores utilizados, nota-se que estes funcionam “a um
nivel subconsciente” (Allen, 2011, p. 2174), ou seja, através de uma operagdao mental
automatica e/ou intuitiva (Kruglanski & Gigerenzer, 2011), ndo se podendo, contudo,
olvidar que nem todas as operagbes mentais automaticas se revelam intuitivas (Miller &
Ireland, 2005).

Ante o exposto, verifica-se que o processo cognitivo respeitante a tomada de
decisdo em OFT, por depender de diversos fatores, constantemente mutaveis, se revela
de grande complexidade e profundidade (Engel & Gigerenzer, 2004; Gigerenzer & Selten,
2002; Pais & Felgueiras, 2016). Nesta linha de pensamento, mostra-se essencial estudar
e perscrutar quais os fatores e/ou variaveis que determinam, influenciam e condicionam a
decisdo de ordem de paragem, por parte dos policias, no decorrer de uma OFT (Alves,
2019; Ratinho, 2015).
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4.3. A decisao policial nas OFT, em Portugal.

Os estudos sobre a atividade policial geralmente s6 abordam os comportamentos
posteriores dos policias, ou seja, apods ter sido efetuado o contacto com o cidadao (Alpert,
Macdonald, & Dunham, 2005). Todavia, para Ratinho (2015, p. 34) mostrou-se pertinente
“tentar construir o raciocinio (...) desde o seu inicio para compreender o que precede a
tomada de decisao”, no contexto especifico das OFT.

A investigacao encetada por Ratinho (2015) perfilou-se, ao nivel nacional, como o
primeiro estudo a desenvolver a tematica da tomada de decisdao em OFT, tendo sido
realizada no ambito de uma Linha de Investigagdo do Laboratério de Grandes Eventos do
ISCPSI. Procurou-se, entédo, entender o processo cognitivo da tomada de decisao inerente
a ordem de paragem, em policias muito experientes da DT do COMETLIS (Ratinho, 2015).
Assim, em seu estudo, que decorreu em ambiente simulado, aferiu que os decisores
sustentam as suas decisoes, preferencialmente, em indicadores respeitantes ao veiculo,
mais concretamente indicadores objetivos que requerem na sua identificagdo um menor
esforco cognitivo (Felgueiras & Pais, 2016; Ratinho, 2015). Perfilaram-se, a titulo
exemplificativo, entre estes indicadores a Idade do veiculo, a sua Classe/tipo especifico e
a Inspegao sinalizada pela matricula (Ratinho, 2015).

Madruga (2016) estudou a tomada de decisdo em policias experientes, do género
feminino, e Pinto (2016) analisou policias do género masculino com menos de cinco anos
de experiéncia. Madruga (2016) e Pinto (2016) verificaram que os indicadores objetivos
inerentes ao veiculo, ou seja de facil reconhecimento/identificagéo, sdo, sobremaneira, os
mais sinalizados e utilizados, a semelhanca do verificado no estudo de Ratinho (2015).

Por sua vez, Rocha (2016) estudou policias experientes, também do género
masculino. Todavia ao comparar os resultados do seu grupo de estudo com os de Ratinho
(2015), concluiu que os decisores policiais sustentavam as suas decisbes em indicadores
relacionados com o condutor, designadamente, |dade, Género e Comportamento do
condutor. Estes resultados aproximam-se de estudos internacionais, contudo, divergem
dos estudos previamente realizados dentro desta linha de investigacao.

Martinho (2017), por seu turno, indagou entender o processo de decisao em policias
pouco experientes, do género feminino, a exercer fungdes operacionais na DT do
COMETLIS. Para isso, comparou os resultados do seu grupo de estudo com os de
Madruga (2016). Esta agdo permitiu depreender que a tomada de decisédo, apesar do
intervalo experimental, € idéntica, visto que em ambos os estudos os decisores utilizaram,
preferencialmente, indicadores objetivos atinentes aos veiculos.

Verissimo (2017) analisou a decisao em policias experientes, do género masculino,

considerando dois subgrupos. O primeiro era constituido por policias que participavam pela
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primeira vez nestes estudos, enquanto o segundo subgrupo era constituido por policias
que ja tinham participado em anteriores estudos — por essa razao, visualizaram videos
distintos do primeiro subgrupo. Neste estudo constatou-se que o primeiro subgrupo
evidenciava resultados semelhantes aos de Ratinho (2015). Destarte, e por questbes
metodoldgicas, os resultados deste subgrupo foram agregados com os de Ratinho (2015),
para depois os comparar com o seu segundo subgrupo. Esta operagéo obteve conclusdes
idénticas as alcancadas anteriormente, isto €, os policias sinalizam e utilizam
preferencialmente indicadores objetivos, que exigem um menor esforgo cognitivo na sua
identificagado, para alicergar as suas ordens de paragem (Pais & Felgueiras, 2016; Ratinho,
2015; Verissimo, 2017).

Bras (2018) estudou como os policias experientes, do género masculino, com curso
de transito, e a exercer fungdes operacionais na DT do COMETPOR tomam as suas
decisbes. Este estudo permitiu aferir que os policias da DT do COMETPOR alicercam as
suas decis6es de ordem de paragem em indicadores objetivos alusivos aos veiculos.
Nesse ano, Lima (2018) pretendeu demonstrar em seu estudo a imprescindibilidade da
formagao para a tomada de deciséo. Destarte, ao comparar, indivisamente, as decisées
encetadas por policias com curso de transito e por policias sem curso de transito, concluiu
que os ultimos, ndo s6 baseiam as suas decisdes em indicadores relativos ao condutor,
mas também que sinalizam e utilizam menos indicadores.

Alves (2019) realizou o seu estudo em ambiente real, provocando uma rutura com
os estudos precedentes, os quais se realizaram, até entdo, em ambiente simulado. Nesta
acegao, a investigagdo de Alves (2019) assume-se como um marco de transigédo do
ambiente simulado para o ambiente real. Esta particularidade permitiu a Alves (2019), nao
s6 estudar, in loco, o processo cognitivo associado a tomada de decisdo em policias
experientes da DT do COMETLIS, com curso de transito, mas também, por meio da TDS,
aferir a validade dos indicadores informativos sinalizados e empregues nas decisdes. Este
estudo firmou, por um lado que os policias decisores sinalizam e utilizam indicios objetivos
inerentes ao veiculo para sustentar as suas ordens de paragem. Por outro lado permitiu
constatar, quanto a acuidade das decisbes e por intermédio da TDS, que os policias
decisores reconhecem, através da sua experiéncia, quais os indicadores que possuem
uma maior probabilidade de acerto.

Para um conhecimento aprofundado destes estudos pode-se consultar anexo 4.

5. Formulacao do Problema de Investigagao

N&o s6 de um ponto vista macro, para a sociedade, mas também ao nivel micro,

para a organizagao policial, e por extensdo para as Ciéncias Policiais, o estudo sobre
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tomada de decisdo assume grande relevancia. Durante o trabalho policial sdo tomadas
inumeras decisdes, as quais, de um modo mais ou menos expressivo, apresentam um
potencial que pode determinar a vida das pessoas, alvo das mesmas (Bennel, 2005; Bras,
2018; Quinton, 2011; Quinton et al., 2000). Pelo exposto, e ndo olvidando que o amago de
qualquer instituicao policial se firma no respeito e garantia dos direitos e liberdades
fundamentais, revela-se pertinente, no ambito desta ciéncia compésita (Pais & Felgueiras,
2020), um estudo que, de forma analoga aos seus antecessores e numa légica de
continuidade e complementaridade, verse sobre a tomada de decisdo em contexto policial
(Alves, 2019; Ratinho, 2015).

A NDM procura descrever como os decisores tomam decisbes em contextos reais,
por meio da aplicagao do seu conhecimento experimental (Rocha & Angnes, 2017). Assim
pensando, e “ndo conseguindo dissociar-se da sua condi¢do humana, o decisor policial
sofre das mesmas limitagbes que o cidadao comum” (Gongalves, 2014, p. 33). Por essa
razao, revela-se de suma importancia desenvolver um estudo que possibilite observar e
estudar o decisor policial e o seu comportamento num contexto naturalistico (Pais &
Felgueiras, 2016), visto que “se quisermos entender como funcionam as mentes humanas
reais, devemos olhar ndo apenas para como nosso raciocinio é «limitado» em comparacao
com o0s seres sobrenaturais, mas também como as nossas mentes sao adaptadas aos
ambientes do mundo real” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 737).

Por este angulo, escolheu-se nesta investigagao estudar, in loco, o decisor policial
no ambito das OFT. Esta escolha é justificada por duas razdes. Em primeiro lugar, porque
diversos fatores, como complexidade, mutabilidade, e por vezes hostilidade, intrinsecos a
atividade policial, e por extensdo as OFT, impdem diversas limitagbes e obstaculos que
impossibilitam o policia decisor de conseguir antever todas as possibilidades e fluxos de
acao (Engel & Gigerenzer, 2004; Gigerenzer & Selten, 2002). Para suplantar esta
incapacidade, o policia vé-se obrigado a utilizar um conjunto de ferramentas cognitivas que
desintrincam o processo decisorio e que permitem granjear solugdes suficientemente
satisfatérias (Fikentscher, 2004; Simon, 1995, 1956; Svensson, 1979). Em segundo lugar,
porque, para além dos constrangimentos supracitados, as OFT estdo subordinadas a um
escrutinio multinivel, nomeadamente: sociedade, meios de comunicagcdo social, e
instituicao policial (Pais, 2011; Pais & Felgueiras, 2016; Rengifo & Fowler, 2015).

O presente estudo enquadra-se na Linha de Investigagéo dedicada a “Tomada de
Decisdao na Atividade Policial”’, desenvolvida pelo Laboratério de Grandes Eventos do
ISCPSI desde 2011-2012, que conta ja com diversos estudos concluidos e publicados.

Objetiva-se por meio desta investigagao a construgdo de conhecimento, tedrico e
pratico, em relacdo a tomada de decisdo policial, mais especificamente, em policias

adstritos a DT do COMETLIS. Assim, o problema de investigagao objeto desta pesquisa,
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por forma a garantir a comparabilidade de resultados, mantém-se o de estudos anteriores,

ou seja, pretende-se conhecer quais as razbes que levam os policias, no ambito das OFT,
a decidir realizar a ordem de paragem.

Mais especificamente, pretende-se: (1) compreender, em contexto real, o processo
cognitivo inerente a tomada de decisdo durante as OFT; (2) identificar e perceber quais os
obstaculos e limitagdes capazes de influenciar o processo de decisao, intrinseco a ordem
de paragem; (3) averiguar a sensibilidade e preconceito do decisor (McNicol, 2005), quanto
aos indicios informacionais que alicergam a ordem de paragem de um veiculo, revelando
ulteriormente, por meio TDS, a sua (in)conformidade; e, (4) apresentar uma analise
comparativa entre os resultados alcancados em estudos antecedentes, quer em ambiente
simulado quer em ambiente real, com os da presente investiga¢ao, obtidos in loco.

O intento do presente estudo, no contexto das Ciéncias Policiais, passa por agregar
conhecimento, que permita compreender melhor o processo que suporta a tomada de
decisdo (Bras, 2018; Lima, 2018; Ratinho, 2015). De acordo com Poli¢ (2009, p. 79),
“‘compreender o processo de tomada de decisdo pode ajudar-nos a prevenir as mas
decisbes e a estimular as boas”.

Além disso, espera-se que os conhecimentos obtidos na investigagcéo se arrisquem
a perfilar no corpo de futuras formagdes (Alves, 2019; Bras, 2018; Lima, 2018), e assim,
por seu intermédio, facultar ferramentas que possibilitem aos policias, por um lado,
“questionar o modo como tomam as suas decisdes e [por outro lado] assimilar novos
contributos que permitam potenciar a eficiéncia e eficacia de todo o processo” (Inacio,
2013, p. 24), mediante, respetivamente, a redugao de erros e suplantagdo de eventuais
dificuldades (Pais & Felgueiras, 2016; Poli¢, 2009).

Isto posto, constata-se que somente pela aprendizagem e assimilagao, sincrénica,
da experiéncia e da pratica se alcanga as técnicas e competéncias indispensaveis a

execucao de uma determinada tarefa (Poli¢, 2009; Syed, 2010).
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Capitulo Il - Método

1. Enquadramento

Este estudo integra-se na Linha de Investigacdo “Tomada de decisdo na Atividade
Policial”, em progresso no Laboratério de Grandes Eventos do Centro de Investigagao do
ISCPSI.

Em sentido lato pretende-se dar continuidade as investigacdes precedentes,
realizadas dentro desta linha. Em sentido restrito, e consciente da verdade enquanto
designio da investigagdo cientifica (Ketele & Roegiers, 1993), o procedimento
metodolégico usado, neste trabalho, replicara aquele que foi adotado por Alves (2019),

enquanto primeira investigagao a ser realizada in loco no dominio das OFT.

2. Participantes

Nesta investigacdo participaram 19 policias do género masculino, detentores do
Curso de Transito, a exercer fungdes operacionais na EFT da DT do COMETLIS. O seu
leque etario situa-se entre os 28 anos e os 57 anos de idade, e o tempo de experiéncia
varia entre os sete e os 34 anos. Os policias que que participaram no estudo sao
considerados policias muito experientes em virtude de, segundo o critério de Ratinho
(2015), possuirem cinco ou mais anos de experiéncia na fungao.

Atendendo a que cada policia decisor cumpre com todos os requisitos de selegao
pré-definidos, designadamente, (1) mais de cinco anos de experiéncia operacional no
transito, (2) habilitado com curso de transito e (3) a exercer fungdes operacionais, a
presente amostra classifica-se como amostra por conveniéncia (Bras, 2018; Ratinho,
2015).

3. Estudo de Casos Miiltiplos

A definicdo do problema de investigagao circunscreve, a posteriori, o procedimento
metodolégico a ser empregue (Flick, 2005; Schwandt & Gates, 2017), por essa razéo,
manifesta-se imprescindivel que a investigagdo e o método revelem um ajustamento
reciproco (Coutinho, 2014).

O presente estudo, ao considerar que existe “um vinculo indissociavel entre o
mundo objetivo e a subjetividade do sujeito que n&do pode ser traduzido em numeros”
(Prodanov & Freitas, 2013, p. 70), e ao tentar entender os acontecimentos de acordo com
a concegao dos participantes (Forgas, 1995; Godoy, 1995; Santo, 2010), adotou um
método de cariz qualitativo. De salientar que estas particularidades intrinsecas aos estudos
qualitativos sao responsaveis pela sua progressiva utilizagdo no dominio das Ciéncias
Sociais (Craveiro, 2007; Creswell & Creswell, 2018; Yin, 2014).
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Por outro lado, e segundo Godoy (1995), a expressédo estudo naturalistico, em
alguns contextos, apresenta-se, ou pelo menos arrisca-se a ser empregue, pela sua
proximidade e pelas suas carateristicas intrinsecas, em substituicdo da expressao estudo
qualitativo.

Este trabalho cientifico apresenta como intento apreender como os policias tomam
decisdes “em contextos reais que sao significativos e familiares para eles” (Lipshitz et al.,
2001, p. 332), perscrutando, por meio de uma ingeréncia minima e de modo a nao
prejudicar o fluxo normal dos acontecimentos, os sujeitos participantes no seu contexto
natural (Alves, 2019; Briocefio-Léon, 2003; Godoy, 1995).

Na presente investigacao optou-se por um estudo de casos multiplos, em primeiro
lugar, porque este se alicerga num processo de replicagéo continuo (Yin, 2014), ja que
para falar de resultados validos “num determinado estudo, todos os passos devem ser
claros e justificados, proporcionado, por exemplo, a sua réplica por outros investigadores”
(Pais, 2004, p. 251). Neste sentido o procedimento metodoldgico a seguir, neste trabalho,
replicara aquele seguido por Alves (2019). Em segundo lugar, porque a evidéncia inerente
ao estudo de multiplos casos outorga a esta investigacdo uma natureza de elevada
irrefutabilidade e, por conseguinte, maior robustez (Firestone & Herriott, 1983; Yin, 2014).
E, por fim, porque permite alcangar uma maior inteligibilidade, por meio do emprego de
técnicas de triangulagdo com outros casos semelhantes (Stake, 2005).

Desta forma, esta investigagdo ao perscrutar, transversalmente, o processo de
tomada de decisdo dos policias por meio de numerosos estudos de caso, configura-se

como um estudo de casos multiplos (Alves, 2019; Ratinho, 2015; Yin, 2014).
4. Corpus

Segundo Bardin (2016, p. 126) “corpus € o conjunto dos documentos tidos em conta
para serem submetidos aos procedimentos analiticos”. Em concordancia com as principais
regras que alicergam a criagao de um corpus (Bardin, 2016), na presente investigagéao a
sua génese sustenta-se, respetivamente, pelo bloco de dados conseguidos mediante o
emprego da técnica stimulated retrospective think aloud (SRTA; pensar em voz alta
estimulada retrospetivamente) e a informagéao adicional, alcangada por intermédio da

aplicacédo de um guido de entrevista (cf. Anexo 5).

5. Instrumentos de Recolha de Dados

5.1. Observagao no terreno.

Nesta investigacao foram observadas oito OFT diurnas, realizadas na cidade de

Lisboa, com uma duracdo compreendida entre uma hora e meia e trés horas.
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Com o escopo de excluir qualquer tipo de influéncia e, assim, garantir autenticidade

da agao policial, e a semelhanga do estudo de Alves (2019), a selegao dos locais das OFT
ficou ao encargo dos chefes das equipas de fiscalizagdo e do Comandante da EFT. A
atuacao dos policias decisores participantes, a semelhanga de Alves (2019), foi durante as
OFT ininterruptamente filmada, capturando-se, destarte, a ordem de paragem encetada
pelo policia e o veiculo que desencadeou essa mesma ordem. Importa referir que foram
obtidas todas as autorizagbes necessarias (cf. Anexo 6 e 7) para este procedimento de

recolha de dados.
5.2. Visualizagao de imagens.

Apo6s as OFT efetuou-se a visualizagao, na sala de aulas da DT, das filmagens
resultantes dessa atividade. Por meio desta visualizacdo, os policias participantes
conseguiram rever os veiculos objeto da sua ordem de paragem e fundamentar, por
intermédio da técnica de pensar em voz alta estimulada retrospetivamente (SRTA), as

razoes que alicergaram essa ordem.
5.3. Stimulated Retrospective Think Aloud (SRTA).

Porque os processos cognitivos dependem de inumeros componentes, que
estabelecem entre si um elevado numero de relagcbes de interdependéncia ou
subordinagdo, a sua compreensao reveste-se de enorme dificuldade (Skinner, 2003;
Tversky & Kahneman, 1974). Com o designio de alcangar um maior conhecimento a este
respeito, constata-se que os procedimentos verbais sdo regular e preferencialmente
empregues (Ericsson & Simon, 1984; Leighton, 2017). A técnica de pensar em voz alta
(think aloud), ao possibilitar que os entrevistados codifiquem o pensamento através do
sistema linguistico (Ericsson, 2006; Jaspers, Steen, Van Den Bos, & Geenen, 2004;
Leighton, 2017), revela-se idonea para uma compreensao, incisiva, dos processos
cognitivos préprios ao comportamento humano (Charters, 2003; Ericsson & Simon, 1987).

Esta técnica, ao solicitar que os sujeitos expressem verbalmente (Ericsson, 2006;
Ericsson & Simon, 1987; Jaspers et al., 2004; Leighton, 2017) “os seus pensamentos,
durante a resolugdo de uma tarefa, consegue obter uma sequéncia de verbalizagbes
correspondentes a sequéncia dos pensamentos produzidos” (Ericsson & Simon, 1987, p.
30). Nesta acecao, verifica-se que arroga uma especial importancia, ao permitir criar e/ou
legitimar premissas e hipéteses que, nao raras vezes, se perfilam como um mecanismo
perscrutador e simplificador dos processos cognitivos (Charters, 2003; Someren, Barnard,
& Sandberg, 1994).

A condi¢ao imposta aos participantes — verbalizar os seus pensamentos durante a

realizagdo das tarefas — intrinseca a técnica de pensar em voz alta (Ericsson, 2006;
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Jaspers et al., 2004; Leighton, 2017) mostrou-se porém responsavel por certas fragilidades

e desvios ao nivel da obtengao da informagao, uma vez que esta exigéncia levava a que

os participantes empregassem uma menor concentragdo e atengcdo no cumprimento das

suas tarefas e/ou ndo verbalizassem, na integra, os pressupostos que sustentavam a
tomada de decisao (Charters, 2003; Guan, Lee, Cuddihy, & Ramey, 2006).

Estas vulnerabilidades potenciaram o surgimento da técnica de pensar em voz alta
estimulada retrospetivamente (SRTA), a qual possibilita, por intermédio da memodria,
aceder a verbalizagao dos pensamentos que alicergam uma determinada tarefa ja
executada (Charters, 2003; Guan et al., 2006; Liapis, Katsanos, & Xenos, 2018).

Devido a circunstancia dos decisores policiais verbalizarem ulteriormente o
processo cognitivo, que sustenta a sua decisdo de ordem de paragem, optou-se, neste
estudo, pela técnica SRTA (Guan et al., 2006; Liapis et al., 2018).

Por forma a prevenir o extravio de certo contetido informacional, em razdo de uma
incompleta e/ou parcial recordacdo do passado, torna-se necessario catalisar a memoria
do decisor policial, no sentido de este conseguir verbalizar, proficuamente, as inferéncias
que o levaram a tomar uma decisédo (Ericsson & Simon, 1987; Knafl, 2008). Segundo
Ericsson e Simon (1987) a visualizagéo de videos ou imagens podem funcionar como um
recurso e/ou meio de dinamizar a memoéria. Diante o exposto, nesta investigagdo, a
semelhanga das anteriores, foi utilizado como catalisador a visualizagdo de um video,
através do qual o policia decisor consegue rever, com precisdo, 0 momento e contexto em
que realizou todas as suas decisdes de ordem de paragem durante as OFT.

Em suma, a técnica SRTA, comparativamente a técnica de pensar em voz alta, ao
suprimir, aquando da verbalizagdo, a pressdo e o risco intrinsecos a estes contextos
operacionais, revela uma maior eficiéncia e eficacia na produgédo de dados explicativos
(Guan et al., 2006; Liapis et al., 2018). Nesta linha de pensamento, Guan et al. (2006)
afirmam, ainda, que a SRTA faculta informagdes supletivas em relagdo aos pressupostos
que firmam a decisdo e as estratégias empregues pelo decisor, na concretizagédo da

tarefa/fungao.

5.4. Entrevista.

A entrevista, enquanto instrumento qualitativo de recolha de dados (Bardin, 2016),
constitui-se como “processo de interacéo social entre duas pessoas na qual uma delas, o
entrevistador, tem por objetivo a obtengdo de informagbes por parte do outro, o
entrevistado” (Haguette, 1997, p. 86). Através deste instrumento de recolha, o entrevistador
pretende conseguir, préximo de uma populagéo especifica, informagdes que possam servir
de auxilio a compreensao ou exame do tema em investigagdo (Braun & Clarke, 2013;
Brinkmann, 2008; Kvale, 1996; Manzini, 2012).
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Com o intuito de oferecer aos entrevistados uma maior liberdade pessoal e
amplitude temporal, foi selecionado o formato semiestruturado (Boni & Quaresma, 2005;
Marconi & Lakatos, 2003; Mattos, 2005). Esta tipologia, ao sustentar-se num guiao formado
por perguntas abertas, concede uma maior flexibilidade, por um lado ao entrevistador —
dado que permite que este coloque perguntas adicionais com o proposito de melhor
compreender o objeto da investigagdo (Boni & Quaresma, 2005; Kvale, 1996; Manzini,
2012) — e, por outro lado ao entrevistado — ao assentir que este possa esclarecer eventuais
incertezas e transmitir as suas respostas livremente (Boni & Quaresma, 2005; Kvale, 1996;
Manzini, 2012). Pela proximidade efetiva estabelecida entre entrevistador e entrevistado,
a entrevista semiestruturada admite, ainda, perscrutar as acecdes pessoais dos
participantes quanto as suas condutas (Boni & Quaresma, 2005; Brinkmann, 2008). Para
asseverar a sua integridade (Flick, 2005) e incrementar a utilidade deste procedimento
(Mattos, 2005), a entrevista foi gravada com auxilio de dispositivos eletronicos.
Por fim, é de referir que o guido de entrevista empregue (cf. Anexo 5), numa légica

de continuidade e conformidade, foi elaborado por Ratinho (2015).

6. Instrumento de Analise de Dados: Analise de Conteudo

A analise de conteudo, segundo Berelson (1952, p.18), configura “uma técnica de
pesquisa [que possibilita uma] (...) descricao objetiva, sistematica e quantitativa do
conteddo manifesto da comunicagao”. Por essa razdo, permite realizar “inferéncias
replicaveis e validas de textos (ou outro assunto significativo) para os contextos da sua
utilizagao” (Krippendorff, 2004, p. 18) e, assim, classificar a informagdo compilada com o
designio de interpretar e produzir determinadas acegdes (Flick, 2005; Weber, 1990).

Bardin (2016, p. 44), por seu turno, define a analise de conteudo “como um conjunto
de técnicas de analise das comunicagbes que utiliza procedimentos sistematicos e
objetivos de descrigdo do conteudo das mensagens”. Bardin (2016, p. 44) afirma que a
intencdo deste instrumento de analise de dados se prende com a ‘“inferéncia de
conhecimentos relativos as condigdes de produgéo (ou, eventualmente, de recepgao),
inferéncia esta que recorre a indicadores (quantitativos ou ndo)”.

A analise de conteudo compreende trés fases: (1) pré-analise; (2) exploragao do
material; e, (3) tratamento dos resultados, inferéncia e interpretacédo (Bardin, 2016).

A fase de pré-analise manifesta-se como uma etapa de organizagéo, por meio da
qual se operacionaliza e se sistematiza os propositos iniciais (Bardin, 2016). E nesta fase
que se seleciona os “documentos a serem submetidos a analise, a formulagdo das
hipoteses e dos objetivos e a elaboragao de indicadores que fundamentam a interpretagao

final” (Bardin,2016, p. 125). A fase de exploragcao do material traduz-se, basicamente, num
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conjunto de agdes inerentes a categorizagdo e a agregacao dos dados brutos, de acordo
com as normas antecipadamente estabelecidas (Bardin, 2016). Estas acges
consubstanciam, no seu conjunto, um “processo pelo qual os dados brutos sao
transformados sistematicamente e agregados em unidades, as quais permitem uma
descrigdo exata das caracteristicas pertinentes do conteudo” (Holsti, in Bardin, 2016, p.
133). As unidades pré-mencionadas podem ser, em razao dos designios de analise e das
qualidades do material, de enumeracao, de registo ou de contexto (Bardin, 2016). Na
presente investigagdo somente se utilizou a unidade de registo, uma vez que esta se
apresenta como uma “unidade de significagéo codificada e corresponde ao segmento de
conteudo considerado unidade de base, visando a categorizacdo e a contagem
frequencial” (Bardin, 2016, p. 134).

A categorizagdo enquanto processo aglomerador (Moraes, 1999) visa “reduzir a
complexidade do meio ambiente, estabiliza-lo, identifica-lo, ordena-lo ou atribuir-lhe
sentido” (Vala, 1986, p. 110). Desse modo, consubstancia uma “operagao de classificagéo
de elementos constitutivos de um conjunto por diferenciagdo e, em seguida, por
reagrupamento segundo o género (analogia), com os critérios previamente definidos”
(Bardin, 2016, p. 147). Este reagrupamento, ao reunir um conjunto de unidades de registo
sob uma denominagcdo comum em virtude das suas qualidades (Bardin, 2016), permite
uma conceptualizagdo e definicdo das categorias (Pais, 2004) e, por conseguinte, uma
divisdo simplificada das informagdes primarias (Bardin, 2016; Weber, 1990).

No entanto, para que o processo de categorizagdo apresente consisténcia interna
(Pais, 2004; Vala, 1986), revela-se essencial que este se alicerce em determinadas
premissas, como a da “exclusividade (...) — em que cada unidade de registo é codificada
uma unica vez numa unica categoria” (Pais, 2004, p. 252), e a da “exaustividade — [em
que] todas as unidades de registo sdo codificadas numa das categorias” (Pais, 2004, p.
252).

Por fim, na ultima fase e para que as ilagbes realizadas se mostrem verosimeis, os
procedimentos relativos ao tratamento, inferéncia e interpretacao, devem subordinar-se a
premissas diversificadas, respeitantes a sua validade e fiabilidade (Bardin, 2016;
Krippendorff, 2004; Pais, 2004).

A fiabilidade funciona como uma garantia de que todos os dados foram analisados
e codificados de forma cuidadosa, no sentido de impedir a sua alteragcao e/ou distorgédo por
vieses premeditados ou eventuais (Krippendorff, 2004; Pais, 2004), sendo por isso seguro
firmar-se que a fiabilidade outorga a tenacidade aos dados, ndo obstante as oscilagbes
verificadas nas operagdes de mensuragao (Bardin, 2016; Krippendorff, 2004; Pais, 2004).

Neste propésito, torna-se essencial asseverar que os dados significam o mesmo

para todos os que os utilizam (Krippendorff, 2004), devendo, por esse motivo, ser
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garantida: quer uma fiabilidade intracodificador — um analista categoriza de modo uniforme
e em tempos diferentes uma determinada unidade de registo (Esteves, 2006; Krippendorff,
2004; Weber, 1990); quer uma fiabilidade intercodificador — diversos analistas categorizam
de modo uniforme um mesmo conjunto de unidades de registo (Esteves, 2006;
Krippendorff, 2004; Weber, 1990). Deste modo, ao orientar a analise de conteudo segundo
normas isentas de ambiguidades e que possam ser empregues de forma equitativa,
individualmente, a todas as unidades de registo (Krippendorff, 2004), consegue-se firmar
uma replicabilidade segura por outros investigadores (Krippendorff, 2004; Pais, 2004).

A validade, no que |he respeita, assume-se como um requisito fundamental numa
investigacao cientifica (Mozzato & Grzybovski, 2011), em virtude de esta alicergar a
qualidade e veracidade dos resultados obtidos (Krippendorff, 2004). Nesta linha de
pensamento, uma analise de conteudo toma-se como valida se as inferéncias extraidas
resistirem a um novo “teste de evidéncias independentemente, de novas observagoes,
teorias ou interpretagdes concorrentes” (Krippendorff, 2004, p. 313).

Este instrumento de analise de dados apresenta-se, assim, como um método
qualitativo com elevada ductilidade capaz de sintetizar, de forma disciplinada, uma grande
diversidade de dados (Bardin, 2016; Julien, 2008).

7. Procedimento

Depois de conseguidas as autorizagdes (cf. Anexo 6 e 8 ) realizou-se uma reuniao
com o Senhor Adjunto da DT, com a Senhora Comandante da EFT da DT, com a
orientadora da dissertagao, Prof.2 Doutora Lucia G. Pais, e com o investigador, a fim de se
proceder: (1) a um enquadramento geral da investigacao; (2) a uma explicagédo do método
a empregar; e (3) a um esclarecimento de possiveis duvidas e/ou questdes. Dada a
suspenséao das atividades de estagio em consequéncia da pandemia de SARS-CoV-2, foi
solicitada uma posterior autorizagdo a Direcdo de Ensino do ISCPSI para proceder a
recolha de dados nas instalagdes da DT do COMETLIS, a partir do dia 27 de janeiro de
2021 (e, previsivelmente, até 15 de fevereiro de 2021), dado que todos os procedimentos
se encontravam ja agilizados.

Apés este processo diligenciou-se todos os preparativos necessarios para
acompanhar os participantes durante as OFT. De forma a ajustar este estudo segundo as
melhores praticas ético-deontoldgicas, antes de cada OFT foi efetuada uma reunido com
todos os policias da equipa escalada para: (1) apresentar os objetivos do estudo; (2)
explicar o método empregue; (3) clarificar possiveis duvidas e/ou procedimentos; e (4)
informar que a participagdo na investigagdo tinha carater voluntario. Por ultimo, foi
solicitado aos policias participantes a assinatura de um termo de consentimento informado
(cf. Anexo 7).
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Em ato continuo ao término de cada OFT o investigador e os participantes
deslocavam-se a sala da DT preparada para este efeito, com o propésito de se visualizar
as filmagens previamente captadas no decurso da OFT. Durante a visualizagdo das
filmagens foi solicitado aos participantes que se recordassem e explicassem as razdes e/ou
os indicadores que alicergaram as suas decisbes de ordem de paragem. Por forma a
abranger determinadas situagdes nao retratadas durante as OFT, mas que permitissem
complementar a informagao recolhida através da técnica SRTA, foi aplicado no final das
visualizagdes um guido de entrevista. Quer as explicagdes obtidas por meio da técnica
SRTA quer as respostas ao guido foram gravadas e, posteriormente, analisadas segundo
0 quadro categorial estabelecido (cf. Anexo 9 ).

Embora a visualizagdo das imagens tenha sido realizada fora do Laboratério de
Grandes Eventos do ISCPSI, conseguiu-se replicar as mesmas condigdes na sala de aula
da DT, tendo-se contado com a prestimosa ajuda de uma oficial antes investigadora em
idéntico procedimento metodoldgico. Importa referir que esta mudanga foi motivada por
imperativos inerentes a atual situagao pandémica, por forma a assegurar, ndo s6 as
condicdes de seguranga de todos os policias envolvidos no presente estudo, mas também
de todos os discentes, docentes e pessoal do quadro organico do ISCPSI.

Quanto ao quadro categorial supramencionado (cf. Anexo 9) manifestou-se
essencial proceder a replicagdo da grelha concebida por Alves (2019), por ser mais
recente. Contudo, por emergir diversas situagdes que nao se enquadravam nos
indicadores ja criados, tornou-se pertinente aditar alguns, designadamente: i) “circulagao
na berma”, na subcategoria Comportamental — Infragao” (A.1); ii) “Uber eats”, e “Veiculo
importado sinalizado pela matricula” na subcategoria “Pistas-Objetivas (B.1)”; “Dimensao
da carga®, “Transporte de matérias perigosas”, “Transporte de doentes”, ambos, na
subcategoria “Pistas-Subjetivas (B.2)”. Neste dominio foi, ainda, complementado, i) na
subcategoria “Comportamental-especifico (A.3)” o indicador "Condugéao sob efeito alcool:
vidros abertos a noite e/ou a mastigar pastilha elastica e/ou 6culos de sol e/ou vidros
embaciados”, uma vez que foi adicionado “hora de circulagéao”; e ii) na subcategoria “Pistas-
Subjetivas (B.2)” o indicador “Habilitagdo legal para conduzir: acordos bilaterais;
motociclos; revalidagéo; registo individual do condutor”, visto que foi acrescentado “falta de
categoria”.

A analise do corpus e a sua codificagdo usou um procedimento misto de analise
(Pais, 2004), visto que, mesmo com categorias pré-estabelecidas ao longo desta linha de
investigacdo, conservou-se “‘uma atitude expectante relativamente ao que os materiais
iriam deixar ver, definindo-se categorias emergentes do préprio corpus” (Pais, 2004,
p.254).
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Neste sentido, por forma a garantir uma fiabilidade e validade da analise de
conteudo, e por extensdo dos resultados alcangados, realizou-se, ao nivel deste
instrumento, uma leitura e categorizagéo do corpus em dois estagios temporais diferentes
(fiabilidade intracodificador) (Bardin, 2016; Krippendorff, 2004; Pais, 2004) e efetuou-se
uma triangulagdo entre investigadores independentes e experientes (fiabilidade
intercodificador) (Bardin, 2016; Bras, 2018; Krippendorff, 2004; Pais, 2004; Stake, 2005).
De salientar que nas oito OFT realizadas foi fiscalizado um total de 281 veiculos.
Verificou-se que desse total, devido a atual situagdo pandémica, 66 veiculos foram
fiscalizados exclusivamente no dmbito do Covid-19. Nesses termos, por se afastarem do
objeto de estudo, estes 66 veiculos foram excluidos. Por essa raz&o, para esta
investigagcdo somente se contou com um total de 215 veiculos.
Trés estudos foram conduzidos. O primeiro visa perscrutar os sinais informativos
que fundamentam as decisdes de ordem de paragem dos policias no ambito das OFT. O
segundo estudo surge numa légica de complementaridade do primeiro, e teve como
objetivo aferir, por intermédio dos erros e acertos evidenciados, a sensibilidade e
preconceito dessas decisdes (McNicol, 2005). Por ultimo, o terceiro estudo procurou
estabelecer uma analise comparativa deste trabalho com o desenvolvido por Alves (2019),
uma vez que estes se perfilam, dentro da Linha de Investigagado, como os unicos estudos

naturalisticos da tomada de decisdo em OFT.
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Capitulo lll - Resultados e Discussao
1. Estudo 1

1.1. Apresentacao dos resultados.

Este primeiro estudo teve como objetivo perscrutar os processos cognitivos que
alicercam a tomada de decisdo dos policias decisores, mais especificamente, as decisoes
atinentes a ordem de paragem. Assim, pretende-se indagar quer os sinais informativos
empregues quer o seu Vvalor intrinseco, individualmente outorgado pelos participantes
(Alves, 2019).

Por intermédio de uma metddica e profunda categorizagdo do corpus da
investigagcdo com recurso ao quadro categorial (cf. Anexo 10), no qual estdo explanados
todos os indicadores, subcategorias, e categorias, obteve-se 490 u.r, explanadas de forma

concisa na Figura 1.

A - Condutor

A.1 - Comportamental - infracgao
A.2 - Comportamental - suspeigao
A.3 - Comportamental - especifico
A.4 - Caracterizagado

B - Veiculo

B.1 - Pistas - Objectivas

B.2 - Pistas - Subjectivas

C - Ao Acaso

C.1 - Aleatdrio

C.2 - Para nao estar sem fiscalizar
D - Local da Fiscalizagao

402

Figura 1. Distribuicdo das u.r, no quadro categorial SRTA. A cada categoria corresponde uma cor
diferente. As colunas com limite preto sdo as categorias, e as colunas sem qualquer limite as
subcategorias. O valor expresso pelas categorias resulta do somatério dos valores, individualmente
considerados, das respetivas subcategorias.

A Figura 1 faculta um entendimento geral dos indicios empregues pelos policias
decisores para realizar a ordem de paragem, no ambito de uma OFT (cf. Anexo 11). E
possivel aferir que os policias utilizam, habitualmente, pistas informativas respeitantes ao
veiculo (categoria B - Veiculo) para decidir mandar parar e, por conseguinte, verificar a
(in)existéncia de uma infracdo ao C.E e/ou legislagdo avulsa, uma vez que estes
representam 82,04% da totalidade das u.r codificadas (categoria B — Veiculo: e.g. EP_4
“carro velho pode ter algum descuido nas coisas”; EP_13 “aqui tinha a ver com o estado
do carro”). Revela-se pertinente referir que as pistas objetivas (subcategoria B.1 — Pistas-
Objetivas) representam 74,38% da totalidade de indicadores referentes ao veiculo,

enquanto que as pistas subjetivas (subcategoria B.2 — Pistas-Subjetivas), somente,
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representam 25,62%. Este facto demonstra que os policias optam, preferencialmente, por
recorrer a indicadores de facil identificagéo, os quais exigem um menor esfor¢o cognitivo
(Pais & Felgueiras, 2016) (e.g. EP_3 “esta viatura nado trazia qualquer vinheta no para-
brisas”), mas também que, devido ao conhecimento adquirido por meio da sua experiéncia,
se mostram capazes de tomar algumas decisdes com base em indicadores envoltos numa
maior incerteza, e que, por esse motivo, exigem um maior esforgo cognitivo para a sua
detecao (Klein, 1989; Klein & Crandall, 1996; Pais & Felgueiras, 2016) (e.g. EP_10 “Estes
veiculos habitualmente associados aos funing, geralmente estdo associados a
determinadas infragdes”).

Nesta linha de pensamento, pode-se, ainda, constatar que os policias quase nao
recorrem a indicios atinentes ao condutor (categoria A — Condutor = 12,86%) para realizar
a sua ordem de paragem, (e.g. EP_3 “aqui foi a reagéo do condutor quando se apercebe
do elemento policial”; EP_19 “como vinha na faixa da esquerda dava a entender que vinha
a tentar esquivar-se da fiscalizagdo”). Ainda assim, os indicios que permitam circunscrever
uma conduta do condutor que aponte a pratica/existéncia de uma infracdo ao C.E. e/ou
legislagao avulsa (Ratinho, 2015) (subcategoria A.2 — Comportamental-suspei¢ao) e os
indicios que permitam caraterizar o condutor (subcategoria A.4 — Caracterizagéo) séo os
mais utilizados nesta categoria.

De referir que, ocasionalmente, sdo tomadas decisbes aleatérias (categoria C — Ao
acaso = 4,29% da totalidade das u.r; e.g. EP_16 “foi mais aleatério ndo havia qualquer
motivo”).

Por ultimo, considerando que a investigagao se realizou in loco, comprova-se, uma
vez mais, que o local de fiscalizacdo se perfila como um indicio sustentador para realizagao
da ordem de paragem, tal como verificado por Alves (2019) (categoria D — Local da
Fiscalizagdo: e.g. EP_13 “principalmente nesta zona da cidade ha uma incidéncia muito
grande sobre este tipo de veiculos pelas suas alteragdes na matricula nos escapes”).

Especificando a analise quanto aos seis indicadores mais utilizados relativos ao
veiculo (categoria B), percebe-se através da figura 2 que a maioria deles se refere a pistas
objetivas (subcategoria B.1). Em particular, pode ver-se que os policias recorreram,
sobretudo, aos indicadores: Inspegéo sinalizada pela matricula (e.g. EP_11 “este aqui
mandei parar pela inspegao, deveria ter sido feita no més de dezembro); e, Classe /tipo
especifico (e.g. EP_7 “Gosto de ver este tipo de veiculos pode ter sempre algum tipo de
infragdo”). Estas duas pistas informativas relevaram-se essenciais no momento de efetuar
a ordem de paragem, representando, somadas, 42,14% da totalidade das pistas objetivas
sinalizadas e, mais interessante ainda, 31,34% de todas as pistas relativas ao veiculo

(categoria B).
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B.1 - Inspecéo sinalizada pela matricula 64
B.1 - Classe/tipo especifico 62
B.1 - Idade do veiculo 40
B.1 - Aspeto do veiculo 28

B.2 - Habilitagéo legal para conduzir: acordos
bilaterais; motociclos; revalidagdo; registo...

B.1 - Falta de distico/ descoloragao de distico 21

Figura 2. Distribuicdo das u.r pelos seis indicadores com maior expressao na categoria B - Veiculo.

Posteriormente a estes dois indicadores surge a Idade do veiculo (e.g. EP_7 “este
mandei parar pela idade do veiculo”), com um énus percentual de 13,38% da totalidade
dos indicios objetivos empregues (subcategoria B.1 — Pistas-Objetivas).

Por seu turno, a informagéo relativa ao condutor (categoria A — Condutor) perfila-se
em segundo lugar, apesar de se poder afirmar que somente um indicador em cada 10

sinalizados pelos policias durante as OFT tem a ver com este tipo de informagao.

A.4 - Idade condutor 21
A.2 - Fuga a fiscalizagao 11
A.2 - Velocidade da manobra/ tipo de.. 10
A.4 - Reacédo 7
A.1 - Nao colocagéo cinto seguranca 4
A.2 - Muitos ocupantes (néo excedem.. 2

A.3 - Conducéo sob efeito alcool:.. 2

Figura 3. Distribuigdo das u.r pelos sete indicadores com maior expresséo na categoria A — Condutor.

A figura 3 exibe os sete indicadores da categoria A - Condutor mais sinalizados
pelos policias decisores durante as OFT (cf. Anexo 13). Verifica-se que o indicador Idade
do condutor (A.4 — e.g. EP_4 “aqui foi porque era um condutor ja com uma certa idade”) foi
o mais utilizado. Depois, a Fuga a fiscalizagdo (A.2 — EP_19 “como vinha na faixa da
esquerda dava a entender que vinha a tentar esquivar-se da fiscalizagéo”) e a Velocidade
da manobra/tipo de condugéo (A.2 — e.g. EP_8 “este veiculo vinha aparentemente numa
velocidade um bocadinho mais elevada”) sé&o indicadores que, pode dizer-se, séo
residualmente utilizados pelos policias.

Finalmente, conforme pode observar-se na figura 4, em 21 vezes nao foi utilizado

qualquer indicador para decidir (categoria C — Ao Acaso); os decisores policiais justificaram
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tais decisdes como tendo sido tomadas aleatoriamente (C.1 — Aleatério — e.g. EP_16 “foi

mais aleatorio ndo havia qualquer motivo”) (cf. Anexo 10).

C - Aleatério 20
C - Para nao estar sem fiscalizar 1

Figura 4. Distribuigdo das u.r pelos indicadores com maior superioridade na categoria C - Ao Acaso.

Analise-se agora as sete pistas informativas mais empregues pelos policias, na sua

decisdo de ordem de paragem.

B.1 - Inspegéo sinalizada pela matricula IS 64
B.1 - Classel/tipo especifico IS 62
B.1 - Idade do veiculo I 40
B.1 - Aspeto do veiculo NN 28
B.2 - Habilitagdo legal para conduzir:.. I 26
A4 - Idade condutor N 21
B.1 - Falta de distico/ descoloracéo de.. IIINIEGG__N 21

Figura 5. Distribuicdo das u.r pelos sete principais indicadores de todas as categorias.

A figura 5 explana a tendéncia demonstrada no inicio da presente apresentagéo de
resultados, ou seja, os policias decisores alicergam, principalmente, as suas decisdes em
pistas informativas relativas ao veiculo (categoria B), mais especificamente pistas
objetivas, mais faceis de identificar (subcategoria B.1) (Felgueiras & Pais, 2016; Ratinho,
2015). De facto, pode afirmar-se que os decisores policiais, quando em OFT, decidem
mandar parar os veiculos com base na sua matricula, classe ou tipo, idade e aspeto.
Dizendo de outro modo, cerca de quatro em cada 10 pistas utilizadas pelos policias,
durante as OFT, remetem para as caracteristicas mais visiveis dos veiculos. Um aspeto
interessante de referir tem a ver com o facto de a classe ou tipo de veiculo, o seu aspeto e
idade, isto é informacao relacionada com a aparéncia do veiculo, como algo que ja tinha
sido sinalizado no estudo de Madruga (2016), quando comparou as decisdes de homens
e mulheres policias muito experientes durante OFT. “A aparéncia/apresentacao do veiculo,
aparentemente, serve como orientador da decisdo” (Madruga, 2016, p. 64). No caso,
Madruga (2016) referia-se especificamente a decisao das decisoras policiais, mas o facto
€ que, agora, encontra-se uma prevaléncia de mais de um quarto (26,53%) de todas as

pistas informativas.
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1.2. Discussao geral.

Neste primeiro estudo constatou-se que os policias nas OFT, com o intuito de
reduzir o esforgo cognitivo respeitante ao processo de selegdo dos veiculos a fiscalizar
(Pais & Felgueiras, 2016; Ratinho, 2015) tendem a empregar “estratégias de tomada de
decisao [atalhos cognitivos] que envolvem pouca estimativa” (Ratinho, 2015, p. 57). Nesta
linha, verificou-se que para efetuarem as ordens de paragem os policias utilizaram uma
diversidade de heuristicas.

A heuristica da disponibilidade € utilizada como uma ferramenta cognitiva em
diversas ordens de paragem, visto o decisor estimar a regularidade ou a periocidade de
um acontecimento (Tversky & Kahneman, 1974) mediante a “facilidade [ou dificuldade]
com que certos exemplos ou ocorréncias [anteriores] sdo evocados mentalmente” (Tversky
& Kahneman, 1974, p. 1127; e.g. EP_2 “normalmente em todas as intervengdes que eu
tenho ha muito mais infragdes nos veiculos com pior aspeto do que ha com aqueles com
melhor aspeto). Constata-se, ainda, a utilizagdo da heuristica da representatividade, em
virtude de o decisor, ndo raras vezes, estabelecer um grau de similaridade entre o
acontecimento que estad a decorrer, com a generalidade de outros acontecimentos da
mesma categoria e/ou género (Tonetto et al., 2006; e.g. Ep_13 “ ha os veiculos
caracteristicos que nds ja sabemos que aquela marca e modelo sao muito usados em fugas
e coisas do género, recorrentemente estao ligados a criminalidade”).

Ao viabilizar a tomada de decisdes ajustadas ao ambiente onde se encontram
inseridas, em pouco tempo e com pouca informagdo (Gigerenzer, 2008; Todd &
Gigerenzer, 2000), verifica-se, neste estudo, o uso frequente de heuristicas rapidas e
frugais (Todd & Gigerenzer, 2000). Estas heuristicas, ao permitir a tomada de decisdes
consistentes, sem o auxilio de intricados processos de computagao (Oliveira & Pais, 2010;
Pais & Felgueiras, 2016; Todd & Gigerenzer, 2000), “representam a racionalidade limitada
na sua mais pura forma” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 731). Deste modo, verificou-se a
utilizagao da heuristica fundamentada numa s6 razao (one-reason decision making), em
situagbes em que o policia, somente, emprega um indicio (Ratinho, 2015; Todd &
Gigerenzer, 2000; e.g. EP_18 “esse ai foi por causa das peliculas”). Constatou-se, ainda,
a utilizagdo da heuristica de reconhecimento, em virtude de o decisor policial, em certas
ocasides, dar a ordem de paragem de acordo com o primeiro aspeto que reconhece (Bras,
2018; Goldstein & Gigerenzer, 2002; Ratinho, 2015; Todd & Gigerenzer, 2000). Ou seja,
este atalho cognitivo permite ao decisor, mediante o seu conhecimento pericial,
estabelecer uma ligacao pluridirecional entre determinado evento e o reconhecimento de
determinado indicador (ou mesmo situagao) e, assim, dar a ordem de paragem (Goldstein
& Gigerenzer, 2002; Ratinho, 2015; Todd & Gigerenzer, 2000; e.g. EP_11 “a maior parte
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dos uber eats sao suscetiveis de ndo ter carta condugdo ou estar caducada ou nao ter
categoria”).

Sob outra perspetiva, a experiéncia e o conhecimento pratico manifestam-se como
alicerces indispensaveis, em virtude de os decisores policiais utilizarem o conhecimento
diretamente proveniente da sua experiéncia para realizar, com o maior grau de diligéncia
possivel, classificacdes imediatas das novas circunstancias que ocorrem durante a sua
atividade operacional (Klein, 2008; Klein & Crandall, 1996; Pais & Felgueiras, 2016). Nesta
acecao, constata-se que os decisores experientes, frequentemente, se apoiam em padroes
apreendidos anteriormente (Klein, 2008; Klein & Crandall, 1996; Ratinho, 2015) para
estabelecerem um nexo de causalidade que permita identificar o surgimento de um fluxo
de agao padronizado (Bouafia & Zahari, 2017; Klein, 1989; Klein & Crandall, 1996; e.g. EP_
12 “Nao é mandar parar porque vamos parar este de qualquer maneira, mandamos mandar
parar de maneira que na nossa primeira analise a intuicdo me diga algo. E tenho-me dado
bem ao longo dos anos porque ao nivel da fiscalizagao temos feito bons servigos com essa
parte da intuigao”). Toda esta conjuntura reflete 0 modelo RPD, visto que o reconhecimento
das situagdes familiares ocorre por intermédio da intuigdo do decisor (Kahneman & Klein,
2009; Klein, 1989, 2008), a qual, por sua vez, se manifesta diretamente proporcional a
experiéncia detida pelo mesmo (Kahneman & Klein, 2009; Sadler-Smith & Sparrow, 2008).
Por fim, verifica-se que esta experiéncia assume uma especial importancia na perscrutacao
e consequente identificagdo de indicios subjetivos, em virtude de o seu reconhecimento
exigir um maior conhecimento especializado e um maior esforgo cognitivo (Pais &
Felgueiras, 2016; e.g. EP_12 “Na minha fiscalizagdo ndo vou para aquilo que é mais
usual”).

A inferior utilizagao de pistas relativas ao condutor (categoria A) pode ser explicada,
essencialmente, por duas razdes. Em primeiro lugar, pela dissuasdo quanto a pratica de
infragdes rodoviarias cuja responsabilidade seja diretamente do condutor, provocada nao
s6 pela alteracao ao C.E, introduzida pelo DL n.° 102-B/2020, de 09 de dezembro, que veio
agravar o regime contraordenacional, mas também pelo incremento da visibilidade policial,
em razao da atual situagdo pandémica (Nassaro, 2014; Walter et al., 2011). Em segundo
lugar, pela acrescida dificuldade, sentida pelos decisores, quanto a sinalizagéo e aplicagao
de indicadores relativos ao condutor, isto porque, durante a conducéo, e numa época de
pandemia, alguns condutores utilizavam mascara de protegao individual (e.g. EP_4 “mas
agora com o COVID por causa da mascara fica mais dificil, por isso escolho mais pelos
veiculos agora”).

Por fim, € de referir que os policias utilizam durante as OFT um conjunto de
heuristicas apropriadas para a simplificagéo do processo de decisdo de ordem de paragem,

nomeadamente, quanto a selecao e rejeicao dos veiculos a fiscalizar (Lau, 2003; Oliveira
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& Pais, 2010; Pais & Felgueiras, 2016; Ratinho, 2015; Todd & Gigerenzer, 2000). Aqui,
verificou-se, ainda, que nao so6 a experiéncia alavanca o decisor a alcancar elevados niveis
de eficacia e eficiéncia, em ambientes contingentes como as OFT (Bouafia & Zahari, 2017;
Kahneman & Klein, 2009; Klein, 1989; Klein & Crandall, 1996; Pais & Felgueiras, 2016),
mas também que o local onde se realiza a OFT afeta diretamente, numa perspetiva de
racionalidade ecolégica (Gigerenzer & Todd, 2007; Felgueiras & Pais, 2016; Spiegel &
Caulliraux, 2013), as decisbes dos decisores, isto porque existe uma preocupagéo por
parte dos policias em ajustar os indicadores ao local da OFT (Alves, 2019; Gigerenzer,
2004; Gigerenzer & Todd, 2007; Rocha, 2016; e.g. EP_15 "a ordem de paragem depende

muito do local da fiscalizagao”).

2. Estudo 2

2.1. Apresentagao dos resultados.

Este segundo estudo, por intermédio da TDS, visa aferir a validade dos indicios
utilizados pelos policias decisores e, por conseguinte, a sensibilidade e preconceito das
suas decisdes (McNicol, 2005).

Nas oito OFT os 19 policias fiscalizaram um total de 215 veiculos, tendo dai
resultado 174 erros (80,18%) e 43 acertos (19,82%), conforme figura 6.

Total de veiculos | 215

Erro 174

Acerto 43

Total Erro/Acerto 217

Figura 6. Distribuicdo do numero de acertos e erros.

Assim, ocorre um acerto (hit) quando existe uma infragdo ao C.E e/ou legislagao
avulsa, e esta infragdo, por seu turno, é identificada pelo policia decisor por intermédio dos
indicadores que sustentaram a sua ordem de paragem (Alves, 2019). Por sua vez, ocorre
um erro (falso alarme) quando os indicadores utilizados, pelos policias e que alicergam a
sua ordem de paragem, sao provocados pelo ruido (Kellen et al., 2008) de uma infragéo
ao C.E e/ou legislagédo avulsa, ou seja, verifica-se, neste caso, uma resposta (ordem de
paragem) perante a inexisténcia de qualquer infragéo (Alves, 2019).

O elevado numero de erros verificado, uma vez que, aproximadamente, oito em
cada dez decisbes resultaram em erros, deve ser visto como um acontecimento
inteiramente natural, em virtude da indole preventiva que define as OFT (Alves, 2019;

Correia, 2008; Ratinho, 2015). Esta indole leva os policias decisores a tomar as suas
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decisdes de ordem de paragem com base em indicios que, efetivamente, conduzam a
acertos (Alves, 2019; Correia, 2008; Ratinho, 2015), mas também que se revelem idéneos,
mediante um incremento da fiscalizagdo (Donario, 2010; Reto & Sa, 2003), para a
sensibilizagéo e prevencgéao rodoviaria (Correia, 2008; Ratinho, 2015). Destarte, constata-
se que os policias no desempenho da sua missao policial tentam encontrar um equilibrio
que coadune as vertentes de prevengao, repressao e de sensibilizagdo (Correia, 2008;
Ratinho, 2015).

Neste dominio &, ainda, evidente a diferenca existente entre o total de veiculos
fiscalizados e o total de erros/acertos. Este acontecimento, estranho a investigagdes
anteriores e que advém do facto de duas ordens de paragem terem resultado num duplo
acerto, evidencia a capacidade destes decisores experientes em alcancar resultados
suficientemente razoaveis através da sinalizagdo de um nimero minimo de variaveis e de
um conhecimento proveniente de uma aprendizagem sistematica (Kahneman & Kiein,
2009; Nemeth & Klein, 2010; Pais & Felgueiras, 2016; Simon, 1955; Sternberg, 1996).

Isto posto, quanto aos acertos verificados durante as OFT, afere-se que os 43
acertos resultaram da utilizagédo de 16 indicadores, que se concentram nas duas categorias
que dizem respeito ao condutor (categoria A = 12,5%) e ao veiculo (categoria B = 87,5%),

conforme apontado pela figura 7.

A - Condutor [ 2

A.1 - Comportamental - infraccdo [ 2

B - Veioulo ) 14
B.1 - Pistas - Objectivas |GGG o
B.2 - Pistas - Subjectivas [[IININEGNEN 5

C-AoAcaso 0
D - Fiscalizacdo 0

Figura 7. Distribuicao dos indicadores, que resultaram em acerto, pelas categorias. A cada categoria
corresponde uma cor diferente. As colunas com limite preto sdo as categorias, e as colunas sem
qualquer limite as subcategorias. O valor expresso pelas categorias resulta do somatério dos valores,
individualmente considerados, das respetivas subcategorias.

A maioria dos acertos teve por base a sinalizagao de pistas objetivas, mais faceis
de identificar, implicando menor esforco dos decisores (Felgueiras & Pais, 2016;
subcategoria B.1; e.g. EP_17 “pela data da matricula verifiquei que deveria ter ido a
inspegédo no final deste ano. Mandei parar por conta disso mesmo”). Também foram
sinalizadas pistas subjetivas, que exigem maior esforgo cognitivo (Felgueiras & Pais, 2016;

subcategoria B.2; e.g. EP_10 “Estes veiculos habitualmente associados aos tuning,
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geralmente estdo associados a determinadas infracdes”). Os indicadores relativos ao
condutor (categoria A) quase n&o foram utilizados para a tomada de deciséo e referem-se,
somente, a informacgao que se mostra capaz de caracterizar uma conduta do condutor que
materialize a pratica de uma infragao ao C.E e/ou legislagao avulsa (subcategoria A.1; Pais
& Felgueiras, 2016; Ratinho, 2015; e.g. EP_1 ”porque vinha a circular com as luzes de
nevoeiro”’; EP_17 “neste caso mandei parar porque vi uma infracdo o condutor estava a
circular na berma e foi mandado parar por isso e como nao tinha justificagdo para ai
conduzir foi autuado”).

Deste modo, pode dizer-se que os decisores, devido ao conhecimento adquirido
por intermédio da sua experiéncia ou pela aplicacdo de habilidades especializadas, detém
um conhecimento acrescido que os possibilita apresentar razoaveis graus de eficacia e
eficiéncia quanto a utilizagdo de diversos indicadores, que possam exigir um maior ou
menor esforgo de cognigdo no processo decisorio (Bouafia & Zahari, 2017; Klein &
Crandall, 1996; Pais & Felgueiras, 2016; Rosen et al., 2008).

Nesta acecgéo, e de um ponto de vista micro, mostra-se, na figura 8, os indicadores
que concentraram mais do que um acerto. Nao obstante, encontra-se no Anexo 14
discriminado a totalidade dos indicadores cuja utilizag&o resultou num acerto. Da totalidade
de indicadores, nove obtiveram mais que um acerto e, por essa razao, foram selecionados
para a presente analise. Estes nove indicadores, todos referentes ao veiculo (categoria B),

configuram 36 acertos (83,72% da totalidade dos acertos).

B.1 - Inspecéo sinalizada pela matricula I 15
B.2 - Peso dacarga I 4
B.1 - Uso de peliculas nos vidros/ vidros.. I 4
B.2 - Habilitacdo legal para conduzir:.. Il 3

B.1 - Idade do veiculo M 2
B.1-Ubereats I 2
B.2 - Tacografo; faturas; nivel de 6leo;.. Il 2
B.1- Dimenséao dos pneus (excede.. Il 2
B.2 - Veiculo usualmente (...) para.. Il 2

Figura 8. Distribuicdo das u.r pelos indicadores responsaveis por mais do que um acerto.

Analisando a figura 8 pode-se verificar que o indicador Inspegéo sinalizada pela
matricula (B.1) se destaca quando comparado com os demais (e.g. EP_11 “este aqui
mandei parar pela inspegéo, deveria ter sido feita no més de dezembro”), tendo sido
responsavel por 34,88% da totalidade de acertos realizados. Trata-se de um indicador de

facil sinalizagédo, nao implicando grande esforgo cognitivo da parte do decisor.
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N&o obstante, afere-se que os policias decisores aplicam um espectro alargado de
outros indicadores, designadamente: Uso de peliculas nos vidros (B.1; e.g. EP_18 “foi
mandado parar porque tinha peliculas e foi para ver se estavam averbadas e nao
estavam”); Idade do veiculo (B.1; e.g. EP_1 “visto ser um carro com alguma idade pode ter
sempre alguma infragcao”); Tacografo; faturas; nivel de dleo; livro de registo de horarios (...)
(B.2; e.g. “este reboque ia vazio mas como quando estéo de servigo ndo queremos os fazer
perder tempo aproveitei para o fiscalizar principalmente ao nivel da matéria do ACT que
era para saber se tinha o livro individual de controle uma vez que estdo isentos do
tacografo”). Neste contexto, revela-se pertinente evidenciar o surgimento de um novo
indicador B.1 — Uber eats. Este indicador, potenciado pela situacdo pandémica que se vive,
representa um claro indicio da premissa que alicergca a racionalidade ecologica das
decisbes (Gigerenzer, 2004; Gigerenzer & Todd, 2007; Lum, 2011; Spiegel & Caulliraux,
2013), ou seja, 0 sucesso das decisdes tomadas nao se encontra na sua otimizagéo, mas
no seu grau de ajustamento/adaptagao a morfologia, fisica ou social, dos ambientes onde
sao tomadas (Bryant, 2000; Gigerenzer, 2008; Gigerenzer et al., 1999).
No que concerne aos erros na sinalizagao de pistas informativas durante as OFT,
afere-se que os 174 erros resultaram da utilizacdo de 31 indicadores, distribuidos por trés
categorias (A — Condutor = 19,35%; B — Veiculo = 74,20%; ,e C — Acaso = 6,45%),

conforme apontado pela figura 9.

A - Condutor

A.1 - Comportamental - infracgéo
A.2 - Comportamental - suspeigao
A.3 - Comportamental - especifico
A.4 - Caracterizagao

B - Veiculo

B.1 - Pistas - Objectivas

B.2 - Pistas - Subjectivas

C - Ao Acaso : 2

Figura 9. Distribuicdo dos indicadores, que resultaram em erro, pelas categorias. A cada categoria
corresponde uma cor diferente. As colunas com limite preto sdo as categorias, e as colunas sem
qualquer limite as subcategorias. O valor expresso pelas categorias resulta do somatério dos valores,
individualmente considerados, das respetivas subcategorias.

Na figura 9 é possivel verificar que a grande maioria dos erros decorre de
indicadores referentes ao veiculo (categoria B), constatando-se, assim, que estes sao
responsaveis pelo maior niumero de acertos e também de erros. Dentro destes indicadores
denota-se uma clara superioridade na utilizagédo de indicadores objetivos (subcategoria
B.1).
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B.1 -Inspecéao sinalizada pela matricula

B.1 -Idade do veiculo

C.1 - Aleatorio

B.1 -Classel/tipo especifico
B.2-Fiscalizagdo geral: seguro; inspecgao;..
B.1-Uso de peliculas nos vidros/ vidros..

B.1 -Aspeto do veiculo

B.1 -Falta de distico/ descoloragao de distico

A.4 -ldade condutor

A.2 -Fuga a fiscalizagao (...)

Figura 10. Distribuicdo das u.r pelos indicadores responsaveis por mais do que seis erros.

Circunscrevendo a analise somente aos indicadores responsaveis por codificar seis
ou mais erros, (cf. Anexo 15 para verificar demais indicadores), constata-se, na figura 10,
que os dez indicadores explanados originaram erros em 131 veiculos, ou seja, 75,29% da
totalidade de erros. O indicador B.1 — Inspecgéao sinalizada pela matricula assoma-se como
o indicador que mais contribuiu para a ocorréncia de erros, sendo individualmente
responsavel por 16,67% da totalidade de erros ocorridos.

Por outro lado, importa referir que todas as decisdes aleatérias (categoria C)
resultaram em erro.

Além disso, verifica-se que a maioria dos indicadores apresentados na figura 10
pertencem a subcategoria B.1 — Pistas-Objetivas. Este resultado demonstra de forma
explicita que a sua facil identificagdo nao obsta, por si, a ocorréncia de erros (Alves, 2019;
Pais & Felgueiras, 2016).

Entretanto, ao realizar uma analise mais detalhada do Anexo 14, testemunha-se
que o emprego de alguns indicadores esta, frequentemente, na génese de um acerto,
nomeadamente: B.1 — Dimensao dos pneus (excede o contorno envolvente veiculo e/ou
inferior); B.1 — Inspegéao sinalizada pela matricula; B.1 — Uso de peliculas nos vidros (...);
B.2 — Veiculo usualmente utilizado para alteragédo de carateristicas (tuning); e B.2 —
Habilitagcao legal para conduzir: acordos bilaterais (...) falta de categoria. Em contrapartida,
segundo o Anexo 15, verifica-se que existem indicadores que quando empregues resultam,
sempre, em erros, designadamente: A.2 — Fuga a fiscalizagéo (...); A.2 — Velocidade de
manobra/tipo de conducdo; A.4 — Idade do condutor; B.1 — Aspeto do veiculo; B.1 —

Classe/tipo de especifico; B.1 — Falta de distico/ descloracao do distico; e, C — Aleatdrio.
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Tabela 1

Distribuicdo do nimero de policias por intervalo de acerto.

Intervalo de acerto (%) N° de policias por intervalo de acerto
0 1
[1-10[
[11-20]
[21-30[
[31-40[
[41-49]
50

T ~ N O N > B OV ]

Por ultimo, deve-se mencionar que a percentagem de acertos difere de policia para
policia (cf. Anexo 16), variando, neste estudo, entre um maximo de 50% e um minimo de
0%. Pela tabela 1 é possivel verificar que um policia ndo alcangou qualquer acerto,
enquanto outro revelou acertos em metade das suas decisbes. Ademais, € possivel
constatar que a maioria dos policias se situa entre os 11% e os 40% de acerto.

Este acontecimento pode ser explicado por diversos fatores inerentes as OFT, tais
como: (1) elevada incerteza associada as OFT (Pais & Felgueiras, 2016); (2) local e
durabilidade da OFT (Alves, 2019; Ratinho, 2015); (3) processo de fiscalizagao que
dependendo da matéria fiscalizada podera ser mais ou menos moroso (Alves, 2019;
Rocha, 2016); (4) posterior tempo despendido na elaboragao do expediente (Alves, 2019);
e, (5) maior ou menor treino/formagao e/ou preciséo por parte do policia decisor (Alves,
2019; Cronin & Reicher, 2006; Phillips & Sobol, 2012; Rocha, 2016; Uttaro, 2002).

2.2. Discussao geral.

A TDS perscruta a tomada de decisao em ambientes de grande incerteza (Gabbiani
& Cox, 2017; Green & Swets, 1966). Apesar da mutabilidade das OFT (Pais & Felgueiras,
2016; Ratinho, 2015), constata-se que os policias recorrem a informagao guardada na
memoria, geradora de um sentimento de familiaridade, para realizar a ordem de paragem
(Kellen et al., 2008; Pais & Felgueiras, 2016).

Assim, conclui-se que a diferenca entre o nimero de acertos e de erros se prende
com a elevada contingéncia associada as OFT (Pais & Felgueiras, 2016), e com
imperativos de prevencgéo e sensibilizagdo rodoviaria (Alves, 2019; Correia, 2008). Por
outro lado, verifica-se que os indicios relativos ao veiculo firmam, sobremaneira, as
decisdes de ordem de paragem dos policias decisores. Assim, assumem-se como aqueles

gue mais contribuiram para o numero de erros e acertos. Nesse sentido, e particularizando
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a analise, foi possivel aferir que o indicador objetivo B.1 — Inspegéo sinalizada pela
matricula foi 0 que mais contribuiu para a ocorréncia de acertos e de erros. Nesta linha de
pensamento, constatou-se que detém uma percentagem de acerto de 34,88%, e uma
percentagem de erro de 16,67%. Este acontecimento favoravel, de acordo com o
supracitado, pode justificar o facto deste indicador se mostrar o mais utilizado para efetuar
a ordem de paragem.

De referir, ainda, que todas as ordens de paragem feitas ao acaso resultaram em
erros. A ocorréncia de erros, de um modo geral, advém da elevada incerteza que carateriza
as OFT (Pais & Felgueiras, 2016). Contudo, no caso particular das decisdes que sao
determinadas pela aleatoriedade, verifica-se que estas derivam, explicitamente, do
desenvolvimento de uma agéo preventiva e de sensibilizagao (Alves, 2019; Correia, 2008)
e, implicitamente, de um desconhecimento, por parte dos decisores, quanto a sucessao
das sequéncias aleatérias (Sunstein & Thaler, 2008).

Por fim, é de destacar que duas decisdes resultaram num duplo acerto. Este facto
evidencia a capacidade de os decisores experientes sustentaram a decisdo de paragem,
simultaneamente, em mais do que um objeto de interesse, ndo obstante os
constrangimentos e incerteza intrinsecos as OFT (Klein, 1989; Klein & Crandall, 1996; Pais
& Felgueiras, 2016).

3. Estudo 3

3.1. Apresentagao dos resultados.

O terceiro estudo procurou comparar os resultados obtidos na presente
investigacao com os de Alves (2019) (cf. Anexo 17).

Nesse designio, esta analise comparativa faz-se em dois momentos. Num primeiro
momento sdo apresentadas as principais diferencas e semelhancas ao nivel dos
elementos informativos sinalizados para decidir sobre a ordem de paragem. Depois sao
apresentadas as principais diferengas e semelhangas ao nivel dos erros e acertos
ocorridos.

Em primeiro lugar, importa referir que os participantes em ambos os estudos
satisfazem os mesmos requisitos (mais de cinco anos de experiéncia operacional no
transito, curso de transito, e exercicio de fungdes operacionais) e que nenhum deles
participou, simultaneamente, nas duas investigagdes. De salientar, também, que na
presente investigagdo, em relagéo a Alves (2019), contamos com mais um participante (cf.
Anexo 17). No entanto, esta circunstancia ndo implica uma perda de precisdo ou um

enviesamento dos resultados, visto que se trabalhou com proporcoes.
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Principiando esta andlise comparativa pelas principais pistas informativas
empregues pelos decisores policiais, constata-se, como pode ver-se na figura 11, uma
pequena diminuicdo quantitativa no presente estudo quanto a utilizacdo de indicadores
relativos ao condutor. Esta diminuigdo estende-se a todas as subcategorias, a excegéo da

subcategoria A.4 — Caraterizagao, atinente a caraterizagéo do condutor.

Silva (2021) Alves (2019)
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Figura 11. Comparacgéo da distribuigao das u.r da presente investigagdo com a investigagdo de Alves (2019),
segundo o quadro categorial SRTA. A cada categoria corresponde uma cor diferente. As colunas com limite
preto sdo as categorias, e as colunas sem qualquer limite as subcategorias. O valor expresso pelas categorias
resulta do somatério dos valores, individualmente considerados, das respetivas subcategorias.

Contudo, quando efetuada uma analise mais detalhada, verifica-se que esta
diminuicdo de indicadores referentes ao condutor, no geral, consubstancia uma redugéo
substancial, ja que no estudo de Alves (2019) estes representam 27,04% da totalidade das
u.r e no presente estudo, somente, representam 12,86% dessa totalidade. Por sua vez,
esta circunstancia é contrariada pelo aumento da utilizacdo de indicios referentes ao
veiculo, uma vez que passaram de 62,89% da totalidade das u.r no estudo de Alves (2019),
para 82,04% dessa totalidade no presente estudo. De qualquer modo, é possivel afirmar
qgque em ambos os estudos os decisores sustentam as suas decisdes, sobremaneira, em
pistas informativas objetivas (subcategoria B.1) relativas ao veiculo.

Neste sentido, importa referir que nesta investigagdo ocorreu, comparativamente a
Alves (2019), um aumento na sinalizagao e utilizagao de indicios objetivos (subcategoria
B.1 — Pistas-Objetivas) e uma diminui¢do na sinalizagao e utilizacao de indicios subjetivos
(subcategoria B.2 — Pistas-Subjetivas). Os indicadores objetivos e subjetivos em Alves

(2019) representam, respetivamente, 66% e 34% da totalidade de indicios referentes ao
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veiculo, enquanto no presente estudo representam, respetivamente, 74,38% e 25,62%
dessa totalidade.

Quanto as decisdes aleatorias verifica-se, igualmente, uma diminuigdo da sua

utilizagao (4,29%) comparativamente ao que aconteceu no estudo de Alves (2019; 9,11%).

Por ultimo, & de referir que o local da fiscalizagdo (categoria D) é sinalizado de

forma residual em ambos os estudos.

B.1 - Aspeto do veiculo

B.1 - Classel/tipo especifico %
B.1 - Idade do veiculo %
B.2 - Habilitag&o legal para conduzir:.. 2
B.1 - Inspecgéo sinalizada pela matricula =
B.2 - Fiscalizacao geral: seguro;..
B.2 - Guias de transporte: confirmacgao..
B.1 - Inspecgéo sinalizada pela matricula %’-
B.1 - Classeltipo especifico S
B.1 - Idade do veiculo §
B.1 - Aspeto do veiculo -

B.2 - Habilitag&o legal para conduzir:..
B.1 - Falta de distico/ descoloragao de..
B.1 - Uso de peliculas nos vidros/..

Figura 12. Comparacgéo da distribuigao das u.r da presente investigagdo com a investigagdo de Alves (2019),
pelos sete indicadores com maior superioridade na categoria B — Veiculo.

Quanto aos principais indicadores relativos ao veiculo (cf. figura 12), verifica-se, em
ambos os estudos, nao existir uma diferenga substancial. Dos sete indicadores principais,
cinco permanecem entre os mais utilizados para fundamentar a ordem de paragem, em
ambos os estudos, designadamente: B.1 — Aspeto do veiculo, B.1 — Classe/tipo especifico,
B.1 — Idade do veiculo, B.1 — Inspecéo sinalizada pela matricula, B.2 — Habilitagdo legal
para conduazir... .

Contudo, deve-se referir que no estudo de Alves (2019) existe uma presenga mais
equitativa entre indicadores objetivos (subcategoria B.1 — Pistas-Objetivas) e indicadores
subjetivos (subcategoria B.2 — Pistas-Subjetivas), conforme indiciado pela figura 12. Tal
circunstancia pode ser explicada pelas condicbes de recolha de dados terem sido

diferentes, visto cada OFT deter qualidades exclusivas, que as tornam unicas.
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A.2 - Velocidade da manobra/ tipo de.. 19
A4 - Reagao %
A.2 - Fuga a fiscalizagéo %
A.4 - Aspeto fisico <
A.4 - |dade condutor =
A.3 - Condugéo sob efeito alcool
A.4 - |dade condutor
A.2 - Fuga a fiscalizagao (22
A.2 - Velocidade da manobra/ tipo de.. o
A.4 - Reagao §
A.1 - Nao colocagédo cinto seguranga =

A.2 - Muitos ocupantes (ndo excedem a..
A.3 - Conducéo sob efeito alcool: vidros..

Figura 13. Comparacgéo da distribuigdo das u.r da presente investigagdo com a investigagdo de Alves (2019),
pelos seis indicadores com maior superioridade na categoria A — Condutor.

Por seu turno, quanto aos principais indicadores referentes ao condutor percebe-
se, também, nao existir grande diferenga entre os indicadores mais utilizados, embora se
denote, de um modo geral, uma maior sinalizagao e utilizagdo destes indicadores por parte
dos decisores policiais de Alves (2019), conforme aponta a figura 13. Contrariamente ao
estudo de Alves (2019), nao se verificou, na presente investigagao a utilizagao do indicador
A.4 — Aspeto fisico para efetuar a ordem de paragem, apesar de se verificar que dos seis
principais indicadores cinco permanecem entre os mais utilizados, designadamente: A4 —
Idade do condutor, A.2 — Fuga a fiscalizagao, A.2 — Velocidade de manobra/ tipo de
condugao, A.4 — Reagao, A.3 — Condugao sob efeito alcool (...), sendo que este ultimo

apenas consta por estar em igualdade com o indicador A.2 — Muitos ocupantes (...).

B.1 - Aspeto do veiculo InEEEEEEESSS———— 34

B.1 - Classe/tipo especifico nnm————S 25 %
C - Aleatorio 22 %
A.2 - Velocidade da manobral/tipo de.. m—— 19 <
B.1 - Ildade do veiculo m—— 15 =
A4 - Reacdo mmmmmm 14
B.1 - Inspecéo sinalizada pela matricula TS 64 0
B.1 - Classe/tipo especifico NI 62 E
B.1 - Idade do veiculo n———— 40 S
B.1 - Aspeto do veiculo n——— 23 =

B.2 - Habilitacdo legal para conduzir:.. m——— 26
A4 - Idade condutor mEEEE————— 21

Figura 14. Comparacgéo da distribuigdo das u.r da presente investigagdo com a investigagdo de Alves (2019),
pelos seis principais indicadores de todas as categorias.

Por fim, quanto aos indicadores mais utilizados de todas as categorias € possivel

verificar, nesta investigagdo, um decréscimo, ndo s6 quanto emprego de indicadores
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relativos ao condutor, mas também quanto a realizagdo de decisbes aleatérias, conforme

apontado pela figura 14. Ainda assim, constata-se, na presente investigagao, um aumento

da sinalizacao e utilizagéo de indicadores objetivos referentes ao veiculo (subcategoria B.1
— Pistas-Objetivas), conforme supramencionado e apontado pela figura 11.

Analisando em simultaneo os resultados das figuras 12, 13 e 14 pode-se constatar
que as decisdes que alicercam as ordens de paragem no dois estudos apresentam uma
estrutura coerente, facto este previsivel (Alves, 2019; Bras, 2018) uma vez que “possuindo
[todos os policias decisores] 0 mesmo conhecimento de dominio, ndo se esperaria que o
seu desempenho cognitivo fosse substancialmente diferente” (Bras, 2018, p. 57).

Efetuada a comparagao dos resultados obtidos nos dois estudos naturalisticos,
procede-se, agora, & comparagao dos resultados ao nivel dos erros e acertos ocorridos.
Neste sentido, é possivel verificar, algumas diferengas e semelhangas quanto aos erros e

acertos ocorridos nos dois estudos (cf. Anexo 17).

Total de veiculos I 122 J<_>
Erro 94 j_cg\
N
Acerto 28 3
L
Total Erro/Acerto 122

Total de veiculos I 215 (£
Erro 174 5
S
Acerto 43 N

Total Erro/Acerto 217

Figura 15. Comparacgéo da presente investigagdo com a investigagao de Alves (2019), quanto a distribuicdo do
numero de erros e acertos.

Em primeiro lugar, é preciso dizer que a diferenga existente no total de veiculos
fiscalizados, visivel na figura 15, pode ficar a dever-se a um aumento do tempo de
fiscalizacdo e da média de veiculos fiscalizados por policia decisor que se verificou no
presente estudo (cf. Anexo 17). Enquanto em Alves (2019) as OFT tiveram uma duragao
minima de 01HOO0 e maxima de 02H30 e cada policia mandou parar em média sete
veiculos, no presente estudo as OFT tiveram uma duragéo minima de 01H30 e maxima de
03HO0O0 e cada policia mandou parar em média onze veiculos. De salientar que em Alves
(2019) néo se verificou nenhuma decisdo que tenha resultado num duplo acerto, dai a
igualdade evidenciada entre o Total Erro/Acerto e o Toral de veiculos fiscalizados.

O aumento de erros e acertos evidenciados nesta investigagdo encontra-se
diretamente relacionado com o aumento de veiculos fiscalizados, conforme anteriormente

mencionado. Ndo obstante, constata-se que a percentagem de acertos e de erros se
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manifesta muito similar nos dois estudos. Enquanto em Alves (2019) a percentagem de
acerto e erro € de aproximadamente 22,95% e 77,05%, respetivamente, no presente
estudo a percentagem de acerto e de erro é de aproximadamente 19,82% e 80,18%,
respetivamente (cf. Anexo 17). Afere-se, deste modo, que o aumento do numero de

veiculos fiscalizados parece nao ter prejudicado a acuidade das decis6es de ordem de

paragem.

14 [ siva (2021) Alves (2019)
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Figura 16. Comparacéo da presente investigagdo com a investigagdo de Alves (2019), quanto a distribuicdo
dos indicadores, que resultaram em acerto, pelas categorias. Cada categoria é refletida por uma cor diferente.
As colunas com limite preto referem-se as categorias, e 0 seu valor resulta do somatério dos valores das
respetivas subcategorias. As colunas sem qualquer limite, com o total, individualizado, referem-se as

subcategorias.

Através da comparacao da distribuicdo dos indicadores, que resultaram em acerto,
pelas categorias é possivel constatar, de acordo com a figura 16, a auséncia, em ambos
os estudos, de qualquer indicador nas categoria C — Ao Acaso e D — Local da Fiscalizagéo,
e um decréscimo, na presente investigacdo, da diversidade de indicadores relativos ao
condutor. Por sua vez, os indicadores inerentes ao veiculo evidenciam, em ambos os
estudos, uma tendéncia semelhante de um ponto de vista macro e de um ponto de vista
micro ao nivel dos indicadores objetivos (subcategoria B.1) e subjetivos (subcategoria B.2).
Torna-se, deste modo, evidente que os policias nos dois estudos sinalizam e utilizam
indicadores objetivos referentes ao veiculo em detrimento de indicadores relativos ao

condutor.
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Figura 17. Comparacgéo da presente investigagdo com a investigagdo de Alves (2019), quanto a distribuicdo
das u.r pelos indicadores responsaveis por mais do que um acerto.

Quanto aos indicadores responsaveis por mais de um acerto, pela figura 17 é
possivel verificar que em ambos os estudos os decisores se basearam frequentemente em
indicios relativos ao veiculo, mais concretamente, indicadores objetivos (subcategoria B.1).
Afere-se, também, na presente investigacao, apesar da auséncia de indicadores relativos
ao condutor, um aumento de indicadores responsaveis por mais que um acerto. Assim,
comparativamente a Alves (2019) verificou-se um aumento da quantidade e uma

diminuigao da variedade de indicadores responsaveis por mais que um acerto.
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Figura 18. Comparacéo da presente investigagdo com a investigagdo de Alves (2019), quanto a distribuicdo
dos indicadores, que resultaram em erro, pelas categorias. Cada categoria é refletida por uma cor diferente.
As colunas com limite preto referem-se as categorias, e 0 seu valor resulta do somatério dos valores das
respetivas subcategorias. As colunas sem qualquer limite, com o total, individualizado, referem-se as
subcategorias.
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Por fim, quanto a distribuicdo dos indicadores, que resultaram em erro, pela figura

18 é possivel constatar que, relativamente a Alves (2019), ocorreu um aumento dos
indicadores objetivos (subcategoria B.1) e uma redugdo de indicadores subjetivos
(subcategoria B.2). Por seu turno, pela figura 18 afere-se, ndo s6 uma propensao analoga
ao nivel dos indicadores aleatérios (categoria C — Ao Acaso), mas também que a categoria

D — Local de Fiscalizacédo, no que Ihe diz respeito, apresenta em ambos os estudos um

valor nulo.
C - Aleatorio 13 Z
B.1 - Classe/tipo.. IS 10 f_"’D\
N
<
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Figura 19. Comparacgéo da presente investigagdo com a investigagdo de Alves (2019), quanto a distribuicdo
das u.r pelos indicadores responsaveis por mais do que seis erros.

Por fim, quanto aos indicadores responsaveis por mais do que seis erros, a figura
19 indicia um incremento, na presente investigagdo, do numero e diversidade de
indicadores. De realcar que no atual trabalho as ordens de paragem aleatérias, apesar do
aumento quantitativo, ndo se perfilam como o principal catalisador dos erros evidenciados,

ao contrario de Alves (2019).

3.2. Discussao geral.

Por intermédio de uma analise comparativa, que aglutinou os unicos estudos
naturalisticos realizados no terreno, dentro desta linha de investigagao, foi possivel
comegar a delinear, segundo as diferencas e semelhangas verificadas, uma viséo
diacronica da tomada de decisdo no ambito das OFT.

Comparativamente, ao nivel das principais pistas informativas utilizadas, para
realizar a ordem de paragem, constatou-se que o aumento substancial de indicadores,
apurado no presente estudo, se encontra diretamente relacionado com o aumento de
decisdes de ordem de paragem, em virtude do acréscimo de veiculos fiscalizados. Por

outro lado, a redugao constatada, comparativamente a Alves (2019), quanto a utilizagéo
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de indicadores relativos ao condutor, é explicada, principalmente, por dois fatores nao
evidenciados em Alves (2019).

O primeiro destes dois fatores foi a dissuaséo, quanto a pratica de infragdes cuja
responsabilidade seja diretamente do condutor, provocada, ndo so pela alteragéo ao C.E,
introduzida pelo DL n.° 102-B/2020, de 09 de dezembro, que veio agravar o regime
contraordenacional, mas também pelo incremento da presenca policial, em consequéncia
da atual situagdo pandémica (Nassaro, 2014; Walter et al., 2011). O segundo fator
evidenciado foi a dificuldade sentida, pelos decisores policiais, em tomar decisdoes de
ordem de paragem sustentadas em indicadores relativos ao condutor, em virtude da
utilizacao de mascaras de protegéo individual (e.g. EP_4 “mas agora com o COVID por
causa da mascara fica mais dificil, por isso escolho mais pelos veiculos agora”).
Aprofundando este ponto, constata-se que a subcategoria A.1 — Comportamental-Infragao
foi a que evidenciou uma maior reducdo, pois ao estar diretamente relacionada com a
informagao que possibilita caracterizar o comportamento de um condutor que concretize
uma infragdo ao C.E. e/ou legislagédo avulsa, encontra-se mais exposta a estes dois fatores
(Ratinho, 2015).

Toda esta conjuntura contribuiu, comparativamente a Alves (2019), para um
aumento da sinalizagdo e utilizagdo de indicios respeitantes ao veiculo. Apesar deste
aumento constata-se que os decisores policiais, de ambos os estudos, demonstram, ao
nivel dos indicadores relativos ao veiculo, a utilizagdo preferencial de pistas objetivas
(subcategoria B.1). Nesta linha, verifica-se ainda que os decisores policiais fundamentam
as suas decisdes em indicadores subjetivos relativos ao veiculo (subcategoria B.2). Esta
capacidade em tomar decisbes com base em pistas que necessitam de um maior esforgo
cognitivo para a sua identificagédo, revela um conhecimento especializado adquirido de
forma sistematica, ao longo dos anos (Klein, 2015; Pais & Felgueiras, 2016; Pliske & Klein,
2003; Zsambok & Klein, 2014), visto que a identificagao destes indicadores subjetivos
requer uma maior sensibilidade para a sua sinalizagéo e utilizagao (Kellen et al., 2008;
Klein, 2015; McNicol, 2005; Pliske & Klein, 2003; Zsambok & Klein, 2014; e.g. EP_ 12 “Nao
€ mandar parar porque vamos parar este de qualquer maneira; mandamos mandar parar
de maneira que na nossa primeira analise a intuicdo me diga algo”).

Por fim, refira-se que as decisdes aleatdrias circunscrevem-se dentro dos limites
demonstrados em estudos precedentes (cf. Anexo 8), embora se possa verificar,

comparativamente a Alves (2019), um decréscimo na sua utilizagao.
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Capitulo IV — Conclusoes

O presente trabalho insere-se na linha de investigagcdo “Tomada de decisao na
Atividade Policial” em desenvolvimento no Laboratério de Grandes Eventos do Centro de
Investigagao do ISCPSI. Pretendeu-se perscrutar, in loco e no prisma da NDM (Klein,
2008), a tomada de decisao dos policias muito experientes da DT do COMETLIS, do
género masculino, no decurso de OFT. Neste sentido, foram apresentados como objetivos:
(1) compreender, em contexto real, o processo cognitivo inerente a tomada de decisdo em
OFT; (2) identificar e perceber quais os constrangimentos capazes de afetar o processo
cognitivo inerente a tomada de decisao; (3) aferir a sensibilidade e preconceito do decisor
(McNicol, 2005), quanto aos indicadores informacionais que alicercam as decisdes de
ordem de paragem, por meio TDS; e, por ultimo, (4) efetuar uma analise comparativa entre
os resultados obtidos em estudos precedentes com os da presente investigagao.

Por intermédio deste trabalho constatou-se que os policias para realizar as suas
decisbes de ordem de paragem utilizam, principalmente, pistas respeitantes ao veiculo,
nomeadamente objetivas, que exigem um menor esforco cognitivo na sua identificagéo
(Pais & Felgueiras, 2016). Nao obstante, devido ao seu conhecimento especializado,
resultante da sua experiéncia, conseguem tomar decisdes com base em indicadores
subjetivos, os quais, por sua vez, exigem um maior esforgo cognitivo ao nivel do processo
identificativo (Bouafia & Zahari, 2017; Klein, 1989; Klein & Crandall, 1996; Pais &
Felgueiras, 2016; Rosen et al., 2008). Este facto evidencia o interesse dos estudos da NDM
em decisores experientes, uma vez que “somente aqueles que sabem algo sobre
[determinada] area, normalmente, realizardo escolhas de alto risco” (Klein, 2017, p. 38).
Destarte, verifica-se que a experiéncia, como explanado por Cronin e Reicher (2006),
Phillips e Sobol (2012) e Uttaro (2002), se constitui como um elemento influenciador da
tomada de deciséo (e.g. EP_ 12 “N&o € mandar parar porque vamos parar este de qualquer
maneira mandamos mandar parar de maneira que na nossa primeira analise a intuicdo me
diga algo. E tenho me dado bem ao longo dos anos porque ao nivel da fiscalizagdo temos
feito bons servigos com essa parte da intuigao”).

Ainda assim, constatou-se que os policias decisores também dao ordens de
paragem com base na sinalizagéo de pistas relativas ao condutor. Neste dominio, importa
referir que o presente estudo, dentro desta linha de investigagao, registou a mais baixa
utilizagao de indicios referentes ao condutor (cf. Anexo 4). Esta circunstancia deveu-se,
nao so a dissuasao resultante da alteragao ao C.E, responsavel por um agravamento do
regime contraordenacional, e do incremento da visibilidade policial (Nassaro, 2014; Walter

et al., 2011), mas também a dificuldade sentida pelos policias decisores quanto a
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sinalizag&o e utilizag&do de indicios relativos ao condutor, uma vez que durante o exercicio
da conducao alguns condutores utilizavam mascara de protegéo individual.

Assim, de um modo geral, verifica-se que a sinalizagéo e utilizagao de indicadores
relativos ao veiculo e condutor acompanha os estudos de Allen (2011), de Miller (2008) e
de Peterson (2013), apesar de nestes estudos os indicadores mais utilizados, ao contrario
do verificado na presente investigagao, terem sido os referentes ao condutor. Além disso,
constata-se a tomada de decisdes na linha de Quinton (2011) e de Quinton e Olaygundoye
(2004), uma vez que foram tomadas decisbes em que a constatagdo de infragdes se
manifestou como o fundamento da ordem de paragem. Por fim, € de salientar que a
semelhancga do defendido por Higgins et al. (2012) constatou-se que os policias dao ordens
de paragem aleatorias, embora poucas vezes.

Por seu turno, quanto as investigacbes precedentes inseridas nesta linha de
investigacao, verifica-se que os resultados obtidos acompanham, ndo s6 os de Alves
(2019), enquanto estudo realizado no terreno, mas também os de Bras (2018), de Ratinho
(2015), e de Verissimo (2017), enquanto trabalhos realizados em ambiente simulado (cf.
Anexo 4). De referir, todavia, que a presente investigagdo ao registar a mais baixa
utilizacdo de indicadores relativos ao condutor, contraria os resultados obtidos por Rocha
(2016) em ambiente simulado, em virtude de estes indicadores se terem perfilado, nesse
estudo, como os mais sinalizados e utilizados (cf. Anexo 4).

Nao obstante, constatou-se que a sinalizagao e utilizagdo dos sinais informativos,
de um modo geral, estd dependente de um conjunto de elementos limitadores e/ou
influenciadores (Ratinho, 2015; Rocha, 2016). Dentro destes elementos surge o local de
fiscalizagdo, uma vez que as suas particularidades podem originar diversos
constrangimentos (Alves, 2019; Rocha, 2016), designadamente, (1) dificuldades em
selecionar o veiculo a fiscalizar, por forga do numero elevado de vias e/ou veiculos (e.g.
EP_4 “aqui s6 devia haver uma via, para o transito afunilar mais e para selecionarmos
melhor”), (2) diminuigéo da visibilidade e do tempo necessarios para realizar corretamente
a ordem de paragem (e.g. EP_4 “s6 quando o carro chega mesmo perto de nés é que
temos a percecao do ano da matricula e do més e apercebeste de que é proximo da
inspecao ou que ja passou o0 més da inspecado e mandas parar mesmo em cima do local.
Foi isso que aconteceu.”), e (3) diminuigao das condigdes de seguranga (e.g. EP_1 “tendo
em conta a via havia a possibilidade de as pessoas que se calhar teriam alguma infragéo
e que sabiam que estavam em infragdo se encostar a faixa da esquerda. Era uma faixa
que nao estava a ser fiscalizada, colocava em risco a nossa seguranga”) (Alves, 2019;
Rocha, 2016). De igual modo, aferiu-se que o tipo de fiscalizagdo (Rocha, 2016) e as
preferéncias dos decisores exercem uma ascendéncia sobre a ordem de paragem, mais

especificamente, sobre os veiculos a fiscalizar (Cronin & Reicher, 2006; Phillips & Sobol,
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2012; Rocha, 2016; Uttaro, 2002; e.g. EP_15 “a ordem de paragem depende (...) também
do tipo de fiscalizagao, se estamos a fazer uma fiscalizagdo especifica para transporte de
mercadorias, para o0 excesso de peso € uma coisa, se for para transporte de passageiros
é taxi, autocarros, por isso ai a selegao ja tem de ser mais especifica e depende mais do
tipo de veiculo e da categoria, isso faz toda a diferenga”; EP_12 “dedico-me a fiscalizagéo
que muita gente nao faz, é o servigo que gosto de fazer”).

Quanto ao numero de acertos e erros constatou-se que a percentagem de acerto
(19,82%) se manifesta, aproximadamente, quatro vezes inferior a percentagem de erro
(80,18%). Esta diferenca deve ser vista como um acontecimento normal, que decorre do
caracter preventivo e de sensibilizagao inerente as OFT (Alves, 2019; Correia, 2008; e.qg.
EP_3 “as fiscalizagbes servem também para sensibilizar e foi dito a senhora que tinha de
submeter a viatura a inspecao”; EP_8 “foi para adverti-lo que o piso estava um pouco
molhado e foi mais para adverti-lo para coadunar a velocidade as condigdes da via”).

Tanto nas decisdes que resultaram em acertos como nas que resultaram em erros
foi possivel constatar a utilizacdo de uma diversidade de indicadores. Esta circunstancia
revela-se essencial para que decisor consiga realizar decisbes ajustadas as
particularidades intrinsecas das OFT, e por extensdo ao ambiente envolvente, numa
perspetiva de racionalidade ecologica, isto porque, o decisor policial ndo se consegue
desonerar do contexto em que se encontra inserido (Gigerenzer, 2004; Gigerenzer & Todd,
2007; Lum, 2011; Spiegel & Caulliraux, 2013; e.g. EP_13 “principalmente nesta zona da
cidade ha uma incidéncia muito grande sobre este tipo de veiculos pelas suas alteragdes
na matricula e nos escapes”).

Ao aprofundar a analise, verificou-se que grande parte dos acertos e erros
evidenciados derivam, simultaneamente, de indicios relativos ao veiculo, aferindo-se,
dentro destes, um manifesto predominio de indicadores objetivos. Esta conclusédo
acompanha o estudo 1, o qual demonstrou que o policias para realizaram a suas ordens
de paragem utilizam, principalmente, indicios facilmente identificaveis (Pais & Felgueiras,
2016) relativos ao veiculo. Neste sentido, referir que o indicador objetivo B.1 — Inspegéo
sinalizada pela matricula, revelou-se como o indicador que mais contribuiu,
concomitantemente, para o numero de acertos e erros, contudo a sua percentagem de
acerto (34,88%) revela-se duas vezes superior a sua percentagem de erro (16,67%). Nao
obstante, os decisores policiais estarem afastados deste resultado estatistico, o emprego
sucessivo deste indicador demonstra que estes conseguem, através da experiéncia e/ou
intuicdo, selecionar os indicadores que revelam balangos positivos, huma relagao
erro/acerto, e rejeitar aqueles que revelam um menor grau de eficacia (Klein, 2015; Pliske
& Klein, 2003; Zsambok & Klein, 2014).
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Constatou-se, ainda, que duas decisbes resultaram num duplo acerto. Este facto,
estranho a investigacdes precedentes, demonstra a capacidade dos decisores experientes
em identificar, simultaneamente, mais que um objeto de interesse, apesar da escassez
informacional e do infimo hiato temporal de que dispdem para realizar a decisao respeitante
a ordem de paragem (Klein, 2015; Pliske & Klein, 2003; Ratinho, 2015; Zsambok & Klein,
2014). Assim, também ao nivel dos erros e acertos, a experiéncia se revela como uma
espécie de catalisador do processo de tomada de decisdo, em virtude de possibilitar ao
decisor realizar decisbes suficientemente boas através do emprego de um numero
reduzido de indicios (Cooksey, 2001; Elliot, 2005; Lipshitz & Strauss, 1997; Pliske & Klein,
2003; Simon, 1955).

Por sua vez, o terceiro estudo teve como propdsito comparar os resultados obtidos
nesta investigacdo com os de Alves (2019), uma vez que estes se perfilavam como os
unicos estudos naturalisticos, dentro desta linha de investigagao, que foram realizados in
loco. Este estudo comparativo a partir de um ponto de vista dinamico e por intermédio das
principais diferengas e semelhangas, possibilitou a génese da primeira analise diacrénica
da tomada de decisdo em OFT, em contexto real. Nao obstante o intervalo temporal entre
os dois estudos e a mutabilidade e incerteza intrinsecas as OFT (Pais & Felgueiras, 2016),
foi possivel aferir que os decisores policiais, no dominio das OFT, continuam a sustentar
as suas decisbes, sobremaneira, em indicios objetivos relativos ao veiculo e que a
acuidade das suas decisdes, no que diz respeito aos erros e acertos evidenciados, se
revela idéntica. Esta homogeneidade ao nivel da tomada de decisdo revela-se expectavel
(Alves, 2019; Bras, 2018) em virtude de os decisores policiais, em ambos os estudos,
deterem um conhecimento, tedrico e experimental, muito semelhante (Bras, 2018), “de
facto, possuindo o mesmo conhecimento de dominio, ndo se esperaria que O seu
desempenho cognitivo (...) [se revelasse] substancialmente diferente” (Bras, 2018, p. 57).

Enquanto limitagdes do presente estudo ha a referir o local de fiscalizagéo da
primeira OFT que devido as suas carateristicas dificultou a sele¢do dos veiculos a fiscalizar
(e.g. EP_4 “aqui s6 devia haver uma via, para o transito afunilar mais e para selecionarmos
melhor”’) e a detegdo de possiveis infragdes ao C.E e/ou legislagdo avulsa (e.g. EP_1
“tendo em conta a via havia a possibilidade de as pessoas que se calhar teriam alguma
infragdo e que sabiam que estavam em infragédo se encostar a faixa da esquerda. Era uma
faixa que nao estava a ser fiscalizada, colocava em risco a nossa seguranga”). Sob outra
perspetiva, pode-se referir, igualmente, como uma limitagédo o desajustamento existente
entre as carateristicas dos veiculos afetos a DT e as exigéncias da atividade operacional,
isto porque, este desajustamento era responsavel por uma maior morosidade na
elaboracéo do expediente que, por sua vez, ocasionava um desempenho descontinuo do

decisor policial. Por ultimo, ha que mencionar que a atual situagdo pandémica se
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manifestou como uma limitagéo transversal a investigagédo, condicionando todas as fases
que sustentam a concretizagdo de um trabalho cientifico. Estas limitagdes e a utilizagao de
uma amostra por conveniéncia da DT do COMETLIS impossibilitam a generalizagéo dos
resultados (Alves, 2019; Bras, 2018; Ratinho, 2015).
No entanto, este estudo, e por extenséo toda a linha de investigagéo, perfila-se
como uma oportunidade Unica para ininterrupta agregagao de conhecimento cientifico, e
compreensao, in loco, da forma como os policias tomam decisdes (Alves, 2019; Bras, 2018;
Ratinho, 2015). Neste sentido, espera-se que este conhecimento possa concorrer numa
o6tica formativa, por meio da inclusdo dos resultados alcancados, para o aprimoramento e
maximizagdo do desempenho policial (Alves, 2019; Bras, 2018; Lima, 2018). Assim, seria
pertinente em investigagdes futuras perscrutar, em contexto naturalistico, a tomada de
decisao de policias experientes adstritos as Esquadras de Transito destacadas, uma vez
que ao contrario da DT do COMETLIS, estes nao possuem curso de transito ministrado
pela sua Esquadra de Transito ou Divisdo Policial. Seria, igualmente, interessante
acompanhar, em contexto real, policias pouco experientes com o designio de ser feita uma
analise comparativa, dos resultados obtidos, com policias experientes, ndo s6 quanto a
quantidade e diversidade de indicadores utilizados, mas também ao nivel dos acertos e

erros evidenciados.
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Anexo 1. Caixa de ferramentas adaptativa.

A caixa de ferramentas adaptativa por intermédio de uma organizagao, disposigéao e,
por conseguinte, utilizagcdo de um conjunto de heuristicas, constituidas por blocos de
construgao, racionais e afetivos (Gigerenzer, 2001; Gigerenzer & Selten, 2001), faculta
uma percegdo ndo optimizadora da racionalidade humana, na qual se destaca a
razoabilidade psicologica, a singularidade do dominio e a racionalidade ecoldgica
(Gigerenzer, 2001).

A premissa da razoabilidade psicologica, neste contexto, visa demonstrar como os
seres humanos reais, ao contrario dos seres divinos, tomam as suas decisdes (Gigerenzer
et al., 1999; Gigerenzer, 2001). Por seu turno, a premissa inerente a singularidade do
dominio ilustra que a caixa de ferramentas adaptativa concede um conjunto de heuristicas
individualizadas, isto €, ndo gerais (Gigerenzer et al., 1999). Destarte, pela possibilidade
dos blocos de construgdo se perfilarem em mais do que uma heuristica (Gigerenzer &
Selten, 2001), torna-se possivel a estruturagdo de novas heuristicas, capazes de se
ajustar, idoneamente, a novos contextos ambientais (Goldstein & Gigerenzer, 2009; Todd
& Gigerenzer, 2000). Por fim, a premissa da racionalidade ecolégica particulariza que o
(in)sucesso das heuristicas depende diretamente da densidade da ligagdo, que se
estabelece entre heuristica e 0 ambiente fisico e/ou social (Gigerenzer et al., 1999; Todd
& Gigerenzer, 2000).

De acordo com o supramencionado, constata-se que a caixa de ferramentas
adaptativa enforma, indivisamente, as heuristicas e o potencial destas se ajustarem a

meios situacionais especificos (Gigerenzer & Selten, 2001).
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Anexo 2. Modelo RPD (Klein, 2008, p. 459).

( Experimentar a situagdo num contexto de mudanca )

Procurar mais

Indicios
relevantes

Objetivos
plausiveis

informacodes A situagao é n
; familiar? m
Reavaliar a -
situacao -
[ ]

[ ]

[ ]

[ ]

; ; [ ]

O reconhecimento baseia-se em -

quatro aspetos -

[ ]

Sim -

[ ]

[ ]

[ ]

[ ]

[ ]

[ ]

[ ]

As expetativas
foram violadas?

: Expectativas Acdes (1...n)

Simulagéo mental da
acao (n)

Sim, mas

Modificar = ( Ira funcionar? )
N
l Sim

Implementar

ao

Fonte: Klein, G. (2008, p. 459). Naturalistic decision making. Human Factors and Ergonomics Society, 50
(3), pp- 456-460.doi:10.1518/001872008X288385.
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Anexo 3. (Nova) classificacao das operagoes de fiscalizagcao
de transito — Rocha (2016, p. 80).

Planeamento

Planeadas Inopinadas

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

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

Classificam-se como diurnas as operagbes Classificam-se como noturnas as
qgue sdo realizadas no periodo entre as 07HO0 operagdes que sao realizadas no
e as 19H00. periodo entre as 19H00 e as 07H00.

Fonte: Rocha, T. F. D. (2016, p. 80). Tomada de decisédo policial: Sele¢do de veiculos em operagbes de
fiscalizagdo de transito. (Dissertagdo de Mestrado, ndo publicada). Instituto Superior de Ciéncias Policiais e
Seguranga Interna, Lisboa.
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Anexo 4. Estudos realizados em Portugal

Autor Ratinho Madruga Pinto Rocha Martinho Verissimo Bras Lima Alves'
Ano 2015 2016 2016 2016 2017 2017 2018 2018 2019
Local Lisboa Lisboa Lisboa Lisboa Lisboa Lisboa Porto Lisboa Lisboa
Ambiente Laboratorial Laboratorial Laboratorial Laboratorial Laboratorial Laboratorial Laboratorial Laboratorial Real
Normativo; o . . . . .
Tipo de Piloto: e Cc():mpara’uvo, Con&para’uv Con&para’uv Con&para’uv Comparativo e Casos Con&para’uv Cc():mpara’uvo Casos
tudo Casos € ~asos 0 € L-asos 0 € L-asos 0 € L.asos Multiplos 0 € Lasos € Lasos Multiplos
s e Multiplos Multiplos Multiplos Multiplos Multiplos Multiplos
Multiplos
Método Qualitativo Qualitativo Qualitativo  Qualitativo  Qualitativo  Qualitativo Qualitativo Qualitativo Qualitativo
26
Amostra 20 52 20 20 73 12 ndo 14 20 20 18
repetentes  repetentes
Participantes
com curso 20 5 20 20 7 26 20 0 18
Transito
Participantes
sem curso 0 0 0 0 0 0 0 20 0
de Transito
Anos de . . . . . ) . . .
experiéncia 15;31] 15,71 11;9[ 15:32] 11;9[ [5;23] 19;29[ 15:19] 15; 26[
0,
Aleatoriedade  1,8% 1.4% 4,8% 0.7% 5,6% 0,7% 0,8% 4,0% 9.0%

' Primeiro estudo em ambiente real
2 Policias do género feminino
3 Policias do género feminino
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Autor Ratinho Madruga  Pinto Rocha Martinho Verissimo Bras Lima Alves*
1a
Categoria  B: Veiculo B: Veiculo  B: Veiculo A: Condutor B: Veiculo  B:Veiculo B:Veiculo B:Veiculo A: Condutor B: Veiculo
mais (62,5%) (62,1%) (57,2%) (50,2%) (59,3%) (57,7%) (66,8%) (56,5%) (55,3%) (62,9%)
utilizada
AT: AT:
Comportament Comportament
. al - Infragéo al - Infragcéo .
B1:Pistas - B1:Pistas - -B;bF'l?it\?:s (36,5%); A2:  B1:Pistas- B1Pistas- B1Pistas- B1:Pistas- (40,0%); A2: -BQBF'Z?S:S
objetivas objetivas (47 110/ ) Comportament  objetivas objetivas objetivas objetivas Comportament (41 150/ )
Subcatego (43,8%); (41,3%); BZ',Pis?[a,s al - suspeicao (28,5%); (35,5%); (40,2%); (27,1%); al - suspeicao BZ',Pis?(a,s
rias B2:Pistas - B2:Pistas - (8,4%); A3: B2:Pistas - B2:Pistas- B2:Pistas- B2:Pistas- (10,6%); A3: 7
subjetivas subjetivas subietivas Comportament  subjetivas  subjetivas  subjetivas  subjetivas =~ Comportament subietivas
(18,7%) (20,8%) ) o al - especifico (30,8%) (22,2%) (20,2%) (29,4%) al - especifico g o
(10,1%) (21,4%)
' (0,7%); A4: (0,0%); A4: '
Caracterizagéo Caracterizagéo
(4,6%) (4,7%)
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Autor Ratinho Madruga Pinto Rocha Martinho Verissimo Bras Lima Alves*
2 A A B
Categoria A: Condutor ’ ’ " A: Condutor  A: Condutor  A: Condutor A: Condutor B: Veiculo  A: Condutor
: Condutor Condutor Veiculo
o o o o o o o
umtﬁilzsada (35,7%) (36,5%) (38,0%) (49,1%) (35,1%) (41,6%) (32,4%) (39,5%) (40,0%) (27,0%)
A1l: IXE
A1: Comportam Co'm ortam A1: A1: IXE IXE A1l:
Comportame ental - entalp- Comportame  Comportame Co'm ortame Co'm ortame Comportame
ntal - Infracao ~ . ntal - ntal - P ~ P ~ ntal -
Infragéo (17,4%); Infra%ao B1:Pista Infragéo Infragéo ntal -olnfragao ntal -olnfragao Infracéo
(30,0%); A2:  A2: (28,5%),  S- (232%) A2 (282%) A2 (230%) A2 (26,2%); A2 - (5.3%); A2:
A2 objetiva Comportame  Comportame  B1:Pistas -
Comportame  Comportam c ' Comportame  Comportame | S Comportame
ntal - ental - omportam s ntal - ntal - ntal- ntal - objetivas ntal -
Subcatego SUSDBICED SuUSDEICEo ental - (29,9%); SuUSDEICEo SuSDEICEo suspeigao suspeigao (23,6%); SuSDEICEo
rias 3 62/ (';A3' 1030/9_ suspeicao B2:Pista 6 32/ (';A3' 8 62/ (';A3' (4,6%); A3: (6,3%); A3: B2:Pistas - 10F;°/Q' A3:
(3,6%); A3: (10,4%); (5,9%); A3:  s- (6,3%); A3: (8,6%); A3: Comportame  Comportame  subjetivas (10,1%); A3:
Comportame  A3: c ’ o bieti Comportame  Comportame | o Comportame
ntal - Comportam omportam - subjetiv ntal - ntal - ntal - ) ntal - ) (16,4%) ntal -
especifico ental - ental - as especifico especifico especifico especifico especifico
i o 0/ \- . o/ \- .
(0.4%); Ad:  especifico (efg‘i/c;f";‘;_ (192%)  0.0%); Ad:  (0,0%): Ad: g);?a/éigﬁfg . g);?a/éigﬁfg . (1,9%); Ad:
Caracterizag  (0,0%); A4: Ca’lra(o:t;arizé Caracterizag  Caracterizag 0 (4,8%) ¢ 0 (6.1%) ¢ Caracterizag
g0 (1,7%) Caracteriza o 50 (5,6%) 50 (4,8%) o7 e 50 (9,7%)
G50 (8,7%) Gao (2,4%)
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Anexo 5. Guido de entrevista’ para o estudo dos casos
multiplos.

Guido da entrevista

Exemplos de perguntas a colocar aos elementos policiais:

1. Qual é o primeiro aspeto que lhe chama a atengéo e que determina que mande
parar um veiculo?
2. Como escolhe os veiculos que manda parar e a que indicadores atende para

mandar parar um veiculo?

4 Guiao de entrevista empregue em todos os estudos desta linha de investigagao.
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Anexo 6. Pedido de autorizacao para o estudo no terreno com
a DT do COMETLIS.

POLICIA SEGURANCA PUBLICA T
INSTITUTO SUPERIOR DE CIENCIAS POLICIAIS E SEGURANGA INTERNA B A
DIRECGAO DE ENSINO N\

SECRETARIA ESCOLAR
Exmo. Senhor
Diretor Nacional Adjunio/Unidade Organica de
Recursos Humanos
(Departamento de Formacso)
DN/PSP Largo da Penha de Franga, N.1
1195-010 LISBOA "
<A a0,

Sua Referéncia:

. (S.01.221
Sua Comunicagao: Jiretor Nagjonal Adjunto
Nossa Referéncia: 3/'SECDE2021 Recu Humanos

Classificador: 080.01.10
B 02000002AS
Processo: SECDE2 P Abilio Pihto Vieira

Data: 2021-01.08 superintendente-Chefe
Assunto: PEDIDO DE COLABORAGCAO EM TRABALHO DE DISSERTACAO DE MESTRADO
INTEGRADO EM CIENCIAS POLICIAIS

1. O Curso de Mestrado integrado em Ciéncias Policiais (CMICP), no 5 * ano - Estagio, compreende a
elaboragio de uma dissertaciofirabalho de projeto que devera, obrigatoriamente, incidir sobre um
tema das areas centificas de céncias policiais, ciéncias juridicas e ciéncias sociais ¢ humanas

2. O Aspirante a Oficial de Policia Rolando Manuel! Faria da Silva, ird realizar © seu estudo numa
caqueins dress cientificas. subordinado oo lema “Modcls Naturalistico da Tomada de Decisio em
Operacbes de Fiscalizagho de Transito' Estudo em ambiente real”, sob onentacio cientifica da
Prof * Doutora Lucia G. Pais

3. Deste modo, solicita-se a V. * Ex * autorzagho para aceder, wmommuw
prévias de planeamento das operacgbes de fiscalizacdo
ﬁinﬁ&WMmammmmrummfm
Comando.

4. A mformacgdo obtda contribuird, de forma decisiva, para a redacio de um capitulo da dsseracdo.

5 Mais se informa V. * Ex * de que o Aspirante a Oficial de Policia Rolande Silva se compromete a
utidizar os resultados obtidos apenas no ambito da dissernacio em questao

R "odeMao n'3 13456040 Latos Tel 2736136800 Fax 213610535  www mcps pt |
o Qosp ot

‘07(“
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Anexo 7. Termo de Consentimento Informado — Agentes da DT
do COMETLIS.

Termo de Consentimento Informado
Tomei conhecimento que o Aspirante Rolando Silva, finalista do Mestrado Integrado

em Ciéndas Policiais do Instituto Supenor de Ciéncias Policais e Seguranca Interna,
esta a desenvolver um estudo sobre a tomada de decisao, no qual procura uma melhor
compreensao dos motivos € das circunstancias que aumentam a probabilidade da
formacao de um juizo de suspeita que resulte numa decisao que tem como
consequéncia a ordem de paragem dada aos condutores de veiculos, durante uma
operacao de fiscalizagao de transito, sob orientagdo da Professora Doutora Luda G.
Pais, docente no Instituto. Neste sentido, as ordens de paragem durante as operagoes
de fiscalizacao serao sujeitas a filmagem, sempre mediante a assinatura de um termo
de consentimento informado e, portanto, autorizacao prévia.

Assim, e considerando o objeto de estudo, os intervenientes nao serao objeto de
dentificacao, importando apenas poder visionar a ordem de paragem € a eventual
infracao que podera estar na sua base, em momento posterior, para melhor estudar os
indicadores envolvidos no processo decisorio dos policas. Neste ambito foram-me
explicados os objetivos do trabalho e solictada a minha colaboracao para participar no
presente estudo.

Fui informado(a) de que as respostas serao anonimas e que serao gravadas para
facilitar a sua analise, sendo destruidos os registos audio apos a sua transcricdo. A
minha identificac@do nunca sera divulgada e a minha colaboragao tem caracter
voluntario, podendo desistir em qualguer momento do trabalho.

Compreendo que nao ira existir qualguer tipo de remuneracdo ou custos pela
minha participagao 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. Fuiinformado(a) que tenho direito a recusar
participar € que a minha recusa nao tera consequéncias para mim.

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

Lisboa, de de 2020/21
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Anexo 8. Aprovacgao do projeto de dissertagcao

POLICIA SEGURANCA PUBLICA ey
INSTITUTO SUPERIOR DE CIENCIAS POLICIAIS E SEGURANGA INTERNA 8 |
DIRECGAO DE ENSINO N7/

SECRETARIA ESCOLAR
Informagdo/Proposta

Numero: 248/SECDE/2020
Processo: SECDE202000002ASP
Classificador: 080.01.10
Data: 2020-12-02
Parecer: 1. A dissertacio enquadra-se no dmbito das Ciéncias Policiais
2. Propbe-se a aprovagdo do projecto
0901Q

Despacho: “rv’MAA

Assunto: Aprovacdo do Projeto de Dissertacio/Trabalho de Projeto

1. No dmbito do Estdgio do 33.2 CFOP, os Aspirantes a Oficial de Policia (AOP) entregaram o projeto
de dissertagdo previsto no artigo 6.9 do Regulamento das Condigdes de Elaboragdo e Apreciagio da
Dissertacdo/Trabalho de Projeto do Curso de Mestrado Integrado em Ciéncias Policiais,

2. O AOP Rolando Manuel Faria da Silva, M/155846, apresentou projeto com o titulo: “Modelo
Naturalistico da Tomada de Decisio em Operagdes de Fiscalizacdo de Transito: Estudo em ambiente
real”.

3. 0 estudo tem enquadramento nas dreas tematicas da agenda de investigacdo do ICPOL.

4. A orientadora proposta é a Professora Doutora Lucia G. Pais, cumprindo o estabelecido no art.
212, n.? 1, do Regime juridico dos graus e diplomas do ensino superior, aprovado pelo DL n.®
74/2006, de 24 de margo, alterado e republicado pelo DL n.? 65/2018, de 16 de agosto, e no art. 7.2,
n? 3, do Regulamento das Condigdes de Elaboragdo e Apreciacdo da Dissertagdo/Trabalho de
Projeto.

S. Para a apreciacdo cientifica e global dos projetos, foram indicados o Prof. Doutor Jodo Fernando de
Sousa Mendes e a Prof.? Doutora Licia Maria Gouveia Pais.

03‘ R.19de Malo, n*3 1345080 Lsbos  Tel 213613900 Fax 213610535  www.scpsipt |

w wcps@psp pt
147458

e Pageal/2
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6. O projeto mereceu a apreciagao seguinte:
“a) Tema e titulo da dissertagdo: Nada a assinalar.
b) Contexto da investigacdo: Nada a assinalar.
¢) Problematica da investigacdo: Nada a assinalar,
d) Objetivo do Estudo: Nada a assinalar.
e) Hipoteses do estudo: Nada a assinalar.
f) Metodologia: Nada a assinalar.
g) Projeto de indice: Nada a assinalar.
h) Cronograma: Nada a assinalar.
i) Bibliografia inicial: Nada a assinalar.
j) Orientador: Nada a assinalar.”

7. O Diretor do ISCPSI pronuncia-se pela aprovacio ou ndo aprovacdo dos projetos de
dissertagdo/trabalhos de projeto, conforme estabelece o art.? 7.9, n® 1, do Regulamento das
Condi¢des de Elaboragio e Apreciagdo da Dissertacio/Trabalho de Projeto do CMICP.

8. Na qualidade de Diretor de Estagio, proponho a aprovacgio do projeto.

Diret Estagio

’

Nuno Ricardo Pica dos Santos
Subimtendente

y R 10 de Malo, #¥3 1349040 Lisboa  Tel: 213613900 Faw 213610535 www.iscpsipn |
scps @ ot

147458
™ Pagna2/2
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Anexo 9. Grelha categorial® relativa ao SRTA e as entrevistas.

Categorias

Subcategorias

Exemplos

Indicadores

A — Condutor

Codifica-se nesta categoria toda a
informacdo que possibilite a
caracterizacdo do condutor e do
seu comportamento,
de

infragbes ao Codigo da Estrada

identificando-se  praticas

(CE) ou a existéncia de indicios

dessas praticas.

A.1 — Comportamental — infragao
Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacdo que permita
caracterizar um comportamento
do condutor que consubstancie a
pratica de uma infragdo ao C.E

e/ou legislagao avulsa.

Ex: (EP_1) "porque vinha a circular

com as luzes de nevoeiro”

Ex: (EP_3)” Este foi para confirmar
parecia me que ele vinha sem cinto

de seguranga”

Ex: (EP_17) “neste caso mandei
parar porque vi uma infragdo o
condutor estava a circular na berma
e foi mandado parar por isso e como
tinha

nao justificagdo para ai

conduzir foi autuado”

Uso telemovel (art. 84.° n.° 1
do CE);
Nao colocacéao cinto
seguranga (art. 82.° n.° 1 do
CE);

Circulagao indevida no BUS
(art. 77.°n.° 1 do CE);
Desrespeito de
parar imposta luz vermelha
(art. 69.°n.° 1 al. a) do RST);
Utilizagdo luzes nevoeiro (art.
61.°n.°2 do CE);

Avaria nas luzes (art. 62.° do
CE);

Nao utilizagdo das luzes (art.

61.° n.° 1 do CE) / motociclos,

obrigagao

5 Grelha categorial inicialmente elaborada por Ratinho (2015), e que vem sendo aprimorada ao longo desta linha de investigagao.
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triciclos, quadriciclos e
ciclomotores (art. 93.° CE);
Sinalizagdo da manobra (art.
21.°n.° 1 do CE);

Mudanga de diregéao (art. 35.°
n.° 1 do CE);

Mudanca de via (art. 35.°n.° 1
do CE);

Ultrapassagem (art. 35.° n.° 1
do CE) Inverséo do sentido de
marcha (art. 24.° do RST);
Transposi¢cdo linha continua
(art. 60.° n.° 1 do RST - linha
separadora de vias de trafego);
Ocupacdo de duas vias de
transito em simultaneo (art.
14° n° 2 do CE) / Nao
utilizando a via de transito mais
conveniente ao seu destino;
Circulagdo no meio filas de
transito (art. 38.° n.° 3 do C.E.
- motociclo a fazer

ultrapassagem);
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Excesso de lotagéo (art. 54.°
n.° 3 do CE);

Carga a cair sobre a via (art.
56.°n.° 3 al. b) do CE);
Paragem em local
inapropriado (art. 48.° n.° 4 do
CE);

Ndo cedéncia de passagem
em certas vias ou trogos (art.
31° CE);

Distancia de seguranga entre
veiculos;

Circulagao indevida na
rotunda/ Nao ceder passagem
na rotunda;

Utilizagdo de Sinais sonoros;
Atos que embaracem o
transito;

Conduzir motociclo com as
maos fora do guiador;
Conduzir em sentido proibido
(art. 26.° n.°1 do RST);
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Circulagéo na berma (art. 17.°
do C.E);

A2 -

suspeigao

Comportamental -

Codifica-se nesta subcategoria
toda a informagéo que permita
caracterizar um comportamento
do

pratica/existéncia

indicie a
de

infragdo ao C.E. e/ou legislagao

condutor que

uma

avulsa.

Ex: (EP_8) “este veiculo vinha
aparentemente numa velocidade um

bocadinho mais elevada”

Ex: (EP_16) “mandei parar porque o
condutor do motociclo estava muito
encostado ao autocarro muitas
vezes acontece quando nao tem
seguro ndo tem carta de condugao
fazem muito isto que é encostar
muito ao carro da frente que é para
evitarem ou tentar evitar serem
fiscalizados e passarem

despercebidos na operacao”

Ex: (EP_19) “como vinha na faixa da
esquerda dava a entender que vinha

a tentar esquivar-se da fiscalizagao”

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

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

Muitos ocupantes (n&o
excedem a lotagao do veiculo);
Condutor cumprimenta
elemento policial (aceno de

mao);
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Condutor distraido/
descontraido  Suspeita de

conflito entre condutores;

A.3 - Comportamental -
especifico

Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacao que
hipoteticamente pode originar
uma ordem de paragem (outras

que nao as visualizadas).

Ex: (EP_5) “hora da manhad é
propicio para a fiscalizagao de

veiculos de mercadorias”

Ex: (EP_15) “tem a ver um pouco
com os horarios se for a noite
pessoal mais novo é mais propicio

que haja mais infragdes”

Conducdo sob efeito alcool:
vidros abertos a noite e/ou a
mastigar pastilha e/ou 6culos
de sol e/ou vidros embaciados;
hora da fiscalizacao;

Permite transporte de animal

sem estar acondicionado;
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A.4 — Caracterizacao
Codifica-se nesta subcategoria
toda a informagdo que permita

caracterizar o condutor.

Ex: (EP_3) “aqui foi a reacdo do
condutor quando se apercebe do

elemento policial”

Ex: (EP_4) “aqui foi porque era um

condutor ja com uma certa idade”

Ex: (EP_15) “Por exemplo se tiver
duas viaturas na minha direcdo em
que ha um homem e houver trés
mulheres num carro se calhar ha
mais probabilidade de haver mais
infragdes no carro das mulheres do

que no do homem”

Idade

Género
Expressao facial
Aspeto fisico
Etnia

Reacéo

B — Veiculo

Codifica-se nesta categoria toda a
informacdo que possibilite a
caracterizacdo do veiculo de

modo a poder inferir a existéncia

de uma infraggo ao C.E.
(confirmada, ou nao, na
sequéncia da  ordem de
paragem).

B.1 — Pistas — objetivas

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

base da ordem de paragem.

Ex: (EP_1) “Mandei

viatura para confirmar a inspecao

parar esta

trata-se de um veiculo que deveria

ter realizado no inicio do ano”

Ex: (EP_3) “esta viatura néo trazia

qualquer vinheta no para brisas”

Classel/tipo especifico;
Taxi;

Uber;

Uber eats;

Marca veiculo/modelo veiculo;
sinalizada

Inspecao pela

matricula;
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Ex: (EP_4) “carro velho pode ter

algum descuido nas coisas”

Ex: (EP_4) “- este veiculo foi por
causa da cor dele tinha a capota em
preto e tejadilho em preto e era para
verificar o documento para ver se

tinha aquela cor e outras averbadas”

Ex: (EP_7) “Gosto de ver este tipo de
veiculos pode ter sempre algum tipo

de infracdo”

Ex: (EP_11) “este mandei parar por
ser da uber eats. Neste caso verifica-
se muitas vezes que a maior parte
dos uber eats sao suscetiveis de ndo
ter carta estar

conducdo ou

caducada ou nao ter categoria”

Ex: (EP_13) “aqui tinha a ver com o

estado do carro”

Alteracdo de -caracteristicas:

nao utilizacéo dos
componentes de origem (e.g.,
farois), tunning;

de

vidros/vidros

Uso peliculas  nos

escuros e/ou
fumados/ vidros tapados;
Veiculo acidentado;

Falta de distico/ excesso/
descoloracao dos disticos;
Matricula ndo obedece termos
fixados em regulamento;
Matricula estrangeira;
Dispositivos de iluminagéao (art.
59.°n.° 1 do CE);

Dimenséao dos pneus (Excede
contorno envolvente veiculo ou
é inferior);

Para-brisas partido;

Idade do veiculo;

Aspeto do veiculo;

Cor especifica a determinadas

atividades (taxi);
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Ex: (EP_16) “aqui é igual consegui
verificar através da matricula e do
ano que estava la que era um carro
importado e era para verificar se

estava tudo bem”

Ex: (EP_18) “esse veiculo porque

tinha matricula estrangeira”

Cor do veiculo;

Sistemas de retencdo criancas
(art. 55.° do CE);
Acondicionamento da carga
(art. 56.° do CE);

Indicacéo

transmitida pela

central radio que um
determinado tipo de veiculo
(marca e cor) foi furtado;

Veiculo importado sinalizado

pela matricula.

B.2 — Pistas — subjetivas

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

evidentes e nao

detetaveis pelo decisor, como
podendo estar na base de
hipotéticas ordens de paragem

(outras que nao as visualizadas)

Ex: (EP_8)

situacao de anomalia de tacografo”

‘poderia ser uma

Ex:  (EP_10)

habitualmente

“Estes  veiculos

associados  aos
tuning, geralmente estdo associados

a determinadas infragdes”

Ex: (EP_13) “a mesma questéo este

motociclo foi devido as suas

de

comercial: de facil aquisigao;

Veiculo baixo valor

usualmente adquirido  por
jovens sem habilitagdo legal
para conduzir;

Defeitos nas matriculas com o
proposito de iludir fiscalizagao;
falta de matricula; matricula

falsa; matricula dobrada;
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carateristicas, a questdo da

colocacao da matricula”

Ex: (EP_14) “este aqui eu olhei para
o semirreboque dele faz uma
reflexdo para baixo e eles tem muito
o0 habito de transportar bobines do
porto de Setubal. Essas bobines dao

peso para as balangas”

Ex: (EP_15) “via-se que o carro
vinha com carga e fui confirmar as

guias”

Ex: (EP_18) “confirmar as tarifas do
taxi e os suplementos mas estava
tudo bem tinha suplementos mas a

senhora tinha chamado o taxi”

Ex: (EP_18)

estrangeiro era para ver se havia

“esse veiculo era

alguma infragéo aduaneira”

Guias de transporte:
confirmacgao da carga
transportada;

Tacoégrafo / Faturas / Nivel do
Oleo / Derrame de 6leo / Livro
registo horarios / Travbes /
Alvaras / Licencas;

Peso da carga (art. 57.° do CE
e art. 31 do DL 257/2007);
Dimenséao da carga (art. 58.°
do CE);

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

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

para alteracao

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

Taxi: tarifa; alvara e licencas;
condicoes de circulagao; CAP;
Veiculos para transporte de
criancgas: licengas; sistemas de
retencdo; vigilante; guias;
raquetes; coletes; verificagédo
de possibilidade de abertura
pelo interior;

Incumprimento: pagamento
veiculo; fiscal; regularizagéo
da cor;

Veiculos usualmente furtados /
Carjaking;

Habilitacao legal para
conduzir: acordos bilaterais;

motociclos; revalidacao;
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registo individual do condutor;
falta de categoria;

Possivel infracao aduaneira;
Verificagao do capacete;
Fiscalizacdo geral: seguro,
inspecdo, colete, tridngulo,
alcool, pneus;

Escola de condugao:
documentos, licenga,
instruendo, instrutor;

Pronto socorro: documentos,
licencgas;

Pesados de passageiros:
fiscalizagao geral;

Transporte de matérias
perigosas;

Transporte de doentes
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C — Ao acaso
Codifica-se nesta categoria toda a
informagédo que demonstra a

atuacéo fortuita do decisor.

Ex: (EP_5) “este também foi
aleatdrio ndo tinha qualquer tipo de

motivo”

Ex: (EP_10) “este aqui foi aleatério”

Ex: (EP_11) “também foi aleatério

nada a apontar”

Ex: (EP_14) “foi para ndo estar a
fazer nada nesta altura ndo estava,

a passar muitos carros”

Ex: (EP_16) “foi mais aleatério ndo

havia qualquer motivo”

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

O primeiro veiculo que

aparece; Aleatorio

D- Local da Fiscalizacéo

Codifica-se nesta categoria toda a
informagéao inerente ao local da
fiscalizagdo e da influéncia do

mesmo na agao do decisor.

Ex: (EP_3) “Este local entrada norte
da cidade €& propicio para a
fiscalizagdo de  veiculos de

mercadorias”
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Ex: (EP_13) “principalmente nesta
zona da cidade ha uma incidéncia
muito grande sobre este tipo de
veiculos pelas suas alteragdes na

matricula nos escapes”
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Anexo 10. Tabela® com a distribuicdo das u. r dos indicadores pelas categorias e subcategorias
relativas ao SRTA e as entrevistas.

. ) ) N.° Totais por
Categoria Subcategoria Indicador

u.r subcategoria

A - Condutor Comportamental — Uso telemovel 0
infragcdo A1 Nao colocacéo cinto seguranca 4
Circulagao indevida no BUS 0
Desrespeito obrigacao de parar imposta luz vermelha 0
Utilizag&o luzes nevoeiro ou de luzes de estrada 1
Avaria nas luzes 0
Nao utilizagao das luzes 0
Sinalizacdo da manobra 0

Mudanca de direcéo 1 7
Mudanca de via 0
Ultrapassagem 0
Invers&o do sentido de marcha 0
Transposicao linha continua 0
Ocupagéo de duas vias de transito em simultaneo ou nao utilizagéo da 0

via de transito mais conveniente ao destino
Circulagao no meio filas de transito

Excesso de lotagao

8 Tabela inicialmente elaborada por Ratinho (2015), e que vem sendo aprimorada ao longo desta linha de investigagao.
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Carga a cair sobre a via

Paragem em local inapropriado

(Nao) cedéncia de passagem em certas vias ou trogos

Distancia (de segurancga) entre veiculos

Circulagao indevida na rotunda; ndo ceder passagem na rotunda

Sinais sonoros

Atos que impegam ou embaracem o transito

Conduzir motociclo com as maos fora do guiador

Conduzir em sentido proibido / em contra méao

Circulagao indevida na berma

= O] O O] O O ol ol o o

Comportamental —

suspeicado A2

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

—_—
—

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

Velocidade da manobra/ tipo de condugéao

Muitos ocupantes (ndo excedem a lotagdo do veiculo)/Referéncia ao

numero de ocupantes

N

Condutor cumprimenta elemento policial (aceno de mao)

Condutor distraido; descontraido

Suspeita de conflito entre condutores

23

Comportamental —

especifico A3

Condugéao sob efeito alcool: vidros abertos a noite e/ou a mastigar

pastilha elastica e/ou 6culos de sol e/ou vidros embaciados

N O] ©f O
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Permite transporte de animal sem estar acondicionado 0
Caracterizacdo A4 Idade 21
Género 1
Expressao facial 1 31
Aspeto fisico 1
Etnia 0
Reacao 7
B - Veiculo Pistas — Objetivas  Classel/tipo especifico 62
B1 Taxi 0
Uber (TVDE)
Uber eats 10
Marca veiculo / modelo do veiculo
Inspecéo sinalizada pela matricula 64
Alteracdo de caracteristicas: ndo utilizagdo dos componentes de origem 15
(e.g., faréis); tuning 299
Uso de peliculas nos vidros/ vidros escuros e/ou fumados / vidros 20
tapados
Veiculo acidentado 3
Falta de distico/ excesso/ descoloracao de distico 21
Matricula nao obedece termos fixados em regulamento 2

Matricula estrangeira

Dispositivos de iluminagao
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Dimenséo dos pneus (excede contorno envolvente veiculo e/ou inferior) 5
Para-brisas partido
Idade do veiculo 40
Aspeto do veiculo 28
Cor especifica a determinadas atividades (taxi) 0
Cor do veiculo 3
Sistemas de retencéao criangas 1
Acondicionamento da carga 0
Indicacéo transmitida pela central radio que um determinado tipo de 0
veiculo (marca e cor) foi furtado
Veiculo importado sinalizado pela matricula 4

Pistas — subjetivas Veiculo de baixo valor comercial: de facil aquisicdo; usualmente

B2 adquirido por jovens sem habilitacéo legal para conduzir

Defeitos nas matriculas com o propdsito de iludir fiscalizagao; falta de 2
matricula; matricula falsa; matricula dobrada
Guias de transporte: confirmagéo da carga transportada 11
Tacégrafo; faturas; nivel de dleo; derrame de 6leo; livro de registo de 6 103
horarios; travdes; alvaras; licencas
Peso da carga 14
Dimensao da carga 2

Dificuldade em arranjar pneus baratos (optam por medidas mais

comuns que excedem limites autorizados)
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Veiculo que apresenta dificuldades em passar na inspecao: requisitos

exigentes; elevados custos de manutengao/ reparagao

Veiculo usualmente utilizado para alteragcao de caracteristicas (tuning)

Veiculo utilizado para as corridas de rua (street racing)

Veiculo conectado com atividades ilicitas/criminosas ou pessoas com

problemas criminais

Taxi: tarifa; alvara e licengas; condicoes de circulacdo; CAP

Veiculos para transporte de criancas: licengas; sistemas de retencéo;
vigilante; guias; raquetes; verificagao de possibilidade de abertura pelo
interior do veiculo

Incumprimento: pagamento veiculo; fiscal; regularizagéo da cor

Veiculos usualmente furtado; carjacking

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

26

Possivel infragdo aduaneira

Verificagao do capacete

ol O

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

—_—
~

Escola de conducdo: documentos; licenga; instruendo; instrutor

Pronto socorro: documentos; licencas

Pesados de passageiros: fiscalizagéo geral

Transporte de Matérias Perigosas

Transporte de Doentes

= 2| N & O

Modelo Naturalistico da Tomada Decisdo em Operacgdes de Fiscalizagdo de Transito: Estudo em ambiente real
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C - Acaso Para n&o estar sem fiscalizar 1
Curiosidade do elemento policial sobre determinado veiculo 0 o1
O primeiro veiculo que aparece 0
Aleatdrio 20
D - Local da
Fiscalizagao 4 4
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Anexo 11. Totalidade de indicadores (com respetivas u.r)
empregues para realizar a ordem de paragem.

A.1 - Circulagdo indevida na berma
A.1 - Mudanca de diregao
A.1 - Ndo colocacéo cinto segurancga

A.1 - Utilizacao luzes nevoeiro ou de luzes de..

A.2 - Fuga a fiscalizagao

A.2 - Muitos ocupantes (ndo excedem a lotagéo do..

A.2 - Velocidade da manobra/ tipo de condugéo

A.3 - Conducéo sob efeito alcool: vidros abertos a..

A.4 - Aspeto fisico
A.4 - Expressao facial
A4 - Género

A.4 - Idade condutor
A.4 - Reagéao

B.1 - Alteragao de caracteristicas: nao utilizagao..

B.1 - Aspeto do veiculo
B.1 - Classel/tipo especifico
B.1 - Cor do veiculo

B.1 - Dimensao dos pneus (excede contorno..

B.1 - Dispositivos de iluminagéo

B.1 - Falta de distico/ descoloragdo de distico
B.1 - Idade do veiculo

B.1 - Inspecao sinalizada pela matricula

B.1 - Marca veiculo / modelo do veiculo

B.1 - Matricula estrangeira

B.1 - Matricula ndo obedece termos fixados em..

B.1 - Para-brisas partido

B.1 - Sistemas de retencgéo criangas
B.1 - Uber

B.1 - Uber eats

B.1 - Uso de peliculas nos vidros/ vidros escuros..

B.1 - Veiculo acidentado
B.1 - Veiculo importado sinalizado pela matricula

B.2 - Defeitos nas matriculas com o propdésito de..

B.2 - Dimensé&o da carga

B.2 - Fiscalizagdo geral: seguro; inspegéo; colete;..
B.2 - Guias de transporte: confirmagao da carga..
B.2 - Habilitagdo legal para conduzir: acordos..

B.2 - Pesados de passageiros: fiscalizagéo geral
B.2 - Peso da carga

B.2 - Possivel infragdo aduaneira

B.2 - Pronto socorro: documentos; licengas

B.2 - Tacégrafo; faturas; nivel de éleo; derrame de..
B.2 - Taxi: tarifa; alvara e licengas; condigbes de..

B.2 - Transporte de Doentes
B.2 - Transporte de Matérias Perigosas

B.2 - Veiculo usualmente utilizado para alteragéo..
B.2 - Veiculo utilizado para as corridas de rua..

B.2 - Veiculos usualmente furtado; carjacking
C - Aleatorio

C - Para nao estar sem fiscalizar

D - Local da Fiscalizagao

20
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Anexo 12. Totalidade dos indicadores (com respetivas u.r) da
categoria B — Veiculo empregues para realizar a ordem de
paragem.

B.2 - Transporte de Doentes
B.2 - Transporte de Matérias Perigosas
B.2 - Pesados de passageiros: fiscalizacao..
B.2 - Pronto socorro: documentos; licencas
B.2 - Fiscalizagdo geral: seguro; inspecéo;..
B.2 - Possivel infragdo aduaneira
B.2 - Habilitag&o legal para conduzir:..
B.2 - Veiculos usualmente furtado; carjacking
B.2 - Taxi: tarifa; alvara e licengas;..
B.2 - Veiculo utilizado para as corridas de..
B.2 - Veiculo usualmente utilizado para..
B.2 - Dimenséo da carga
B.2 - Peso da carga
B.2 - Tacografo; faturas; nivel de 6leo;..
B.2 - Guias de transporte: confirmacgao da..
B.2 - Defeitos nas matriculas com o..
B.1 - Veiculo importado sinalizado pela..
B.1 - Sistemas de retencao criancas
B.1 - Cor do veiculo
B.1 - Aspeto do veiculo
B.1 - Idade do veiculo
B.1 - Para-brisas partido
B.1 - Dimensao dos pneus (excede contorno..
B.1 - Dispositivos de iluminacao
B.1 - Matricula estrangeira
B.1 - Matricula ndo obedece termos fixados..
B.1 - Falta de distico/ descoloragao de distico
B.1 - Veiculo acidentado
B.1 - Uso de peliculas nos vidros/ vidros..
B.1 - Alterag&o de caracteristicas: néo..
B.1 - Inspecéo sinalizada pela matricula
B.1 - Marca veiculo / modelo do veiculo
B.1 - Uber eats
B.1 - Uber
B.1 - Classe/tipo especifico
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Anexo 13. Totalidade dos indicadores (com respetivas u.r) da
categoria A — Condutor empregues para realizar a ordem de

paragem.

A.1 - Circulagao indevida na berma

A.1 - Mudanca de diregao

A.1 - Nao colocagéo cinto seguranca

A.1 - Utilizagdo luzes nevoeiro ou de luzes
de estrada

A.2 - Fuga a fiscalizagédo

A.2 - Muitos ocupantes (ndo excedem a
lotagdo do veiculo)/Referéncia ao nimero de
ocupantes

A.2 - Velocidade da manobra/ tipo de
conducéao

A.3 - Conducéo sob efeito alcool: vidros
abertos a noite e/ou a mastigar pastilha

elastica e/ou oculos de sol e/ou vidros...

A.4 - Aspeto fisico

A.4 - Expresséo facial

A.4 - Género

A.4 - |dade condutor

A.4 - Reagao

T

K

K

K
—
| B
o
| B

K

K

K
]
—
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Anexo 14. Indicadores (com respetivas u.r) que levaram a

ocorréncia de um Acerto.

A.1 - Circulagédo na berma
A.1 - N&o colocacéo cinto seguranca

B.1 - Cor do veiculo

B.1 - Dimensao dos pneus (excede contorno envolvente
veiculo e/ou inferior)

B.1 - Dispositivos de iluminacao

B.1 - Falta de distico/ descoloragéo de distico
B.1 - Idade do veiculo

B.1 - Inspegéo sinalizada pela matricula

B.1 - Para-brisas partido

B.1 - Uber eats

B.1 - Uso de peliculas nos vidros/ vidros escuros e/ou
fumados / vidros tapados

B.2 - Dimenséo da carga

B.2 - Habilitagdo legal para conduzir: acordos bilaterais;
motociclos; revalidacdo; registo individual do...

B.2 - Peso da carga

B.2 - Tacdgrafo; faturas; nivel de 6leo; derrame de 6leo;
livro de registo de horérios; travbes; alvaras; licencas

B.2 - Veiculo usualmente utilizado para alteragéo de
caracteristicas (tuning)
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|

|
B 2

|

|
B 2
— 15
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B 2
I 4
|
B
I 4
B 2
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Anexo 15. Indicadores (com respetivas u.r) que levaram a
ocorréncia de um Erro.

A.1 -Nao colocagao cinto seguranga

A.2 -Fuga a fiscalizagéo (...)

A.2 -Velocidade da manobra/ tipo de condugéo
A.3 - Conducéo sob efeito alcool: vidros..

A.4 -Idade condutor

A.4 -Reacao
B.1 -Alteracéo de caracteristicas: n&o..

B.1 -Aspeto do veiculo

B.1 -Classel/tipo especifico

B.1 -Cor do veiculo

B.1 -Dispositivos de iluminagao

B.1 -Falta de distico/ descoloragao de distico

B.1 -ldade do veiculo

B.1 -Inspecgéo sinalizada pela matricula

B.1 -Marca veiculo / modelo do veiculo

B.1 -Matricula estrangeira

B.1 -Sistemas de retencéo criangas

B.1 -Uber

B.1 -Uber eats

B.1 -Veiculo acidentado
B.1-Uso de peliculas nos vidros/ vidros..
B.2 -Guias de transporte: confirmacgao da..
B.2 -Habilitagdo legal para conduzir: acordos..

B.2 -Peso da carga

B.2 -Pronto socorro: documentos; licencas
B.2 -Tacografo; faturas; nivel de 6leo;..
B.2 -Taxi: tarifa; alvara e licengas; condicdes..

B.2 -Veiculo importado (com maticula PT)
B.2-Fiscalizagdo geral: seguro; inspecéo;..

C.1 - Aleatério

C.1-Para nao estar sem fiscalizar
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Anexo 16. Totalidade de acertos, erros e suas percentagens,
relativamente ao numero de veiculos fiscalizadas por policia
decisor.

Ep N° de veiculos N° de N° de Percentagem  Percentagem
Fiscalizados acertos erros de acertos de erros
EP_1 13 4 9 31% 69%
EP_2 8 2 6 25% 75%
EP_3 15 3 12 20% 80%
EP_4 20 2 18 10% 90%
EP_5 12 2 10 17% 83%
EP_6 8 1 7 13% 87%
EP_7 9 3 6 33% 67%
EP_8 13 4 10 31% 69%
EP_9 6 0 6 0% 100%
EP_10 14 2 12 14% 86%
EP_11 9 2 7 22% 78%
EP_12 4 2 2 50% 50%
EP_13 15 3 12 20% 80%
EP_14 12 1 11 8% 92%
EP_15 6 2 4 33% 67%
EP_16 12 1 11 8% 92%
EP_17 9 4 5 44% 56%
EP_18 21 3 19 14% 86%
EP_19 9 2 7 22% 78%
Total 215 43 174 x 20% x 80%
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Anexo 17. Tabela comparativa entre os estudos naturalisticos

de Alves (2019) e Silva (2021).

Amostra

Género

Mais de 5 anos de experiéncia
Exercicio de fungbes operacionais
Contexto do estudo

Comando Policial

Divisdo Policial

Esquadra Policial

Duragao minima OFT

Duragao maxima OFT

Total de veiculos fiscalizados

Média de viaturas fiscalizadas por policia
Total de acertos

Total de erros

Total erro/acerto

Percentagem de acerto

Percentagem de erro

Percentagem Categoria A — Condutor
Percentagem Categoria B — Veiculo

Percentagem Categoria C — Ao Acaso

Percentagem Categoria D — Local da Fiscalizagéo

Alves (2019)

18

Masculino

Sim
Sim
Real
Lisboa
DT
EIF
1HO0O
2H30
122
7
28
94
122
22,95%
77,05%
27,05%
62,89%
9,12%
0,94%

Silva (2021)
19
Masculino
Sim
Sim
Real
Lisboa
DT
EIF
1H30
3HO00
215
11
43
174
217
19,82%
80,18%
12,86%
82,04%
4,29%
0,81%
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