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Resumo

Diariamente o decisor policial é obrigado a tomar decisbes com implicacdes praticas para si,
para o cidadéo e para a organizacao. Atuando num ambiente complexo, volatil e incerto, sujeito
a limitacBes cognitivas e temporais, 0 decisor emprega um conjunto de estratégias cognitivas
que simplificam o processo de tomada de deciséo. A presente investigagéo insere-se na linha de
investigagdo “tomada de decisdo na atividade policial”, em curso no Laborat6rio de Grandes
Eventos do Centro de Investigacdo do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguranga
Interna e tem como objetivo compreender como os policias, da Esquadra de Fiscalizacdo
Técnica da Divisdo de Transito do Comando Metropolitano de Lisboa, decidem mandar parar
um veiculo durante uma operacdo de fiscalizacdo de transito noturna, em ambiente real.
Realizou-se um estudo qualitativo, em contexto naturalistico, no qual foram acompanhados 20
policias muito experientes, do género masculino, em oito operacgdes de fiscalizacdo de transito
noturnas. A recolha de dados ocorreu através da técnica pensar alto estimulado
retrospetivamente e de um guiéo de entrevista. Os dados recolhidos foram submetidos a uma
analise de contedo. Num primeiro estudo os resultados permitiram compreender o processo de
tomada de decisdo e demonstrar quais os indicadores que sdo sinalizados e empregues pelos
policias para mandar parar um veiculo. Num segundo estudo recorreu-se a teoria da detecéo do
sinal para analisar a validade dos indicadores empregues pelos policias. Por fim, num terceiro

estudo, comparou-se os resultados do presente estudo com os de Alves (2019) e de Silva (2021).

Palavras-chave: ambiente real; operac6es de fiscalizacdo de transito noturnas; policias muito

experientes; tomada de decisao policial.
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Abstract

Every day the police decision-maker is required to make decisions with practical implications
for themselves, the citizen, and the organisation. Acting in a complex, volatile and uncertain
environment, subject to cognitive and time constraints, the decision-maker employs a set of
cognitive strategies that simplify the decision-making process. The present research is part of
the research line “decision-making in the police activity", in progress at the Laboratory of Major
Events of the Research Centre of the Higher Institute of Police Sciences and Internal Security
and aims at understanding how the police officers, from the Technical Inspection Squad of the
Transit Division of the Lisbon Metropolitan Command, decide to stop a vehicle during a night
traffic enforcement operation, in a real environment. A qualitative study was carried out in a
naturalistic context, in which 20 very experienced male police officers were followed in eight
night traffic enforcement operations. Data were collected using the technique of retrospectively
stimulated thinking aloud and a scripted interview. Subsequently, data were submitted to content
analysis. In the first study, the results allowed us to understand the decision-making process and
demonstrate which indicators are signalled and used by police officers to stop a vehicle. In a
second study, the signal detection theory was used to analyse the validity of the indicators used
by police officers. Finally, in a third study, the present study results were compared with those
of Alves (2019) and Silva (2021).

Keywords: real environment; night traffic surveillance operation; expert police officers; police

decision-making.
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Introducéo

Inerente a condi¢cdo humana, “a tomada de decisdes é fundamental para a vida moderna
nos seus aspetos individuais, coletivos e corporativos” (Crozier & Ranyard, 1997, p. 5). Sendo
a Policia de Seguranca Publica (PSP) uma representante do Estado, quando os seus policias
prosseguem a missao policial, estdo, automaticamente, a constituir-se como o primeiro contacto
com o cidaddo, na aplicacdo das normas legais vigentes, tomando inimeras decisGes com
implicacdo direta na vida das pessoas. Nesse sentido “é impossivel pensar a organizacdo
[Policia] sem considerar a ocorréncia constante do processo decisorio” (Freitas et al., 1997, p.
37).

Uma vez que, diariamente, os policias sdo chamados a tomar decisdes céleres, em
ambientes complexos e incertos, condicionados por limitacbes temporais e cognitivas, por
escassez ou excesso de informacdo, bem como pelo escrutinio dos media ou por restricdes
sociais, politicas ou institucionais (Pais & Felgueiras, 2016), revela-se pertinente estudar a
tomada de deciséo em contexto policial.

A abordagem naturalista da presente investigacdo, no ambito das operagdes de
fiscalizacdo de transito (OFT) noturnas, pretende replicar, continuar e complementar os estudos
ja desenvolvidos no Laboratorio de Grandes Eventos do Centro de Investigacdo do Instituto
Superior de Ciéncias Policias e Seguranca Interna (ISCPSI) e que integram a linha de
investigacao sobre “tomada de decisdo na atividade policial”. Assim, o objetivo primordial desta
investigacao € compreender, aquando da realizacéo do sinal regulamentar de paragem em OFT,
guais 0s processos cognitivos subjacentes a tomada de decisdo dos policias. Para tal interessa
perceber quais os fatores e/ou circunstancias que determinam e influenciam o processo de
tomada de decisdo e, por conseguinte, aferir os elementos informativos que fundamentam esse
processo.

A Tomada de Decisdo Naturalista (Naturalistic Decision Making — NDM) procura
compreender como os decisores tomam decisdes num ambiente incerto, complexo e em
constante mutacdo (Nemeth & Klein, 2010). Desse modo, é fundamental acompanhar, in loco,
a execucdo de algumas OFT, uma vez que observar o ser humano em contexto real, com as
limitagdes que o ambiente natural em si encerra, permitird compreender melhor as decisdes
tomadas pelos decisores policiais (Gongalves, 2014). Nesse contexto, e a semelhanca de Alves

(2019) e de Silva (2021), foram acompanhadas oito OFT noturnas, onde foram observados 20
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policias muito experientes, do género masculino, a desempenhar fungdes operacionais na
Divisdo de Transito (DT) do Comando Metropolitano de Lisboa (COMETLIS).

A presente investigacdo esta desenvolvida ao longo de quatro capitulos fundamentais
que interligam o estudo tedrico e o estudo empirico. No primeiro capitulo procede-se a um
enquadramento tedrico-conceptual através da analise de alguns conceitos e das principais teorias
da decisdo, permitindo esse enquadramento justificar a abordagem naturalista do presente
trabalho. Seguidamente aborda-se a relevancia da tomada de decisdo nas OFT ao nivel
internacional e nacional, bem como os seus resultados, terminando o capitulo com a formulagéo
do problema de investigacéo.

O segundo capitulo é dedicado ao método utilizado na presente investigacao,
justificando-se a sua escolha e identificando-se os participantes, o corpus, 0s instrumentos de
recolha e de andlise de dados. O capitulo culmina com a descricdo do procedimento adotado
para a prossecucao deste estudo.

No terceiro capitulo apresentam-se os resultados obtidos e procede-se a discussao dos
mesmos. E, finalmente, no quarto capitulo sdo explanadas as principais conclusdes da
investigacao, referidas as limitacdes encontradas durante a sua concretizacdo e apresentadas

algumas sugestdes para futuras investigagoes.
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Capitulo | - Enquadramento Teorico-Conceptual

1. Nocoes

Antes de discorrer sobre as teorias da tomada de decisdo, é pertinente proceder a
explanacdo de alguns conceitos que serdo utilizados ao longo do presente trabalho,
nomeadamente: decisdo; julgamento; raciocinio; racionalidade; irracionalidade; intuicdo; e,
incerteza.

A decisao “¢ um processo dinamico ¢ interativo” (Handzic, 2008, p. 134) que se inicia
com o reconhecimento de uma necessidade, passa pela ponderacdo de todos os resultados e
termina com a capacidade que um decisor tem para resolver uma situacdo de forma positiva
(Busemeyer & Johnson, 2004; McAvoy & Butler, 2008; Mintzberg et al., 1976). Nesse sentido,
as decisdes resultam de uma escolha cognitiva entre alternativas (Kivijarvi & Tuominen, 2008;
Wang et al., 2008; Orasanu & Connolly, 1993) que produz resultados satisfatorios para os seus
beneficiarios (Damasio, 2012; Yates, 2003), pois, “ndo existe, para a maioria das decisdes, uma
opcdo perfeita” (Sternberg, 2010, p. 431). Resumidamente uma decisdo é a “resposta a uma
situacdo e compreende o julgamento, as expectativas e a avaliagao” (Oliveira, 2007, p. 16).

No que concerne ao julgamento, este apresenta-se como um processo intelectual que
origina uma avaliagdo ou inferéncia sobre dados palpaveis (Connolly et al., 2000; Hardman,
2009), abrangendo assim o processo decisério (Collyer & Malecki, 2004). Por seu turno, no
raciocinio partimos daquilo que ja é conhecido (Oliveira, 2007) o que permite aos decisores de
forma lenta, eficaz e controlada (Poli¢, 2009) organizar ideias ou premissas para tomar decisées
de forma inteligente (Damasio, 2012; Leighton, 2004).

A racionalidade configura-se na adesdo a um modelo normativo (Hardman, 2009) para
que o decisor, atraveés das suas competéncias cognitivas, possa avaliar as informacGes que tem
ao seu dispor (Steingraber & Fernandez, 2013) e de forma Idgica consiga escolher a alternativa
elou estratégia mais adequada (Oliveira, 2005; Silveira et al., 2016). No entanto, a
irracionalidade “ndo resulta da auséncia de conhecimento” (Damasio, 2012, p. 74), mas sim da
incapacidade de o ser humano desenvolver o processo cognitivo que lhe permitird tomar
decisdes (Bell et al., 1988).

No contexto da tomada de decisdo, a intuicdo afigura-se um processo mental automatico
e inconsciente (Allen, 2011; Betch, 2008; Poli¢, 2009), cujo input é “fornecido pelo

conhecimento armazenado na meméria a longo prazo” (Betch, 2008, p. 4), ou seja, a
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experiéncia, e 0 output “um sentimento que pode servir de base para julgamentos e decisfes”
(Betch, 2008, p. 4). Por fim, a incerteza configura-se na impossibilidade de saber previamente
quais os resultados das decisdes a tomar (Oliveira, 2005), constituindo-se, assim, num

“obstaculo significativo para a tomada de decisdo eficaz” (Lipshitz & Strauss, 1997, p. 149).

2. Teorias da Tomada de Decisao

2.1. Racionalidade limitada

As teorias classicas da decisdo, que apresentavam o Homem como um ser dotado de
capacidade, tempo e conhecimento incomensuraveis, criado a imagem de um Deus omnipotente
e omnisciente (Bissoto, 2007; Gigerenzer, 2001; 2002; 2004; Pais, 2001; Todd & Gigerenzer,
2000), ignoravam “as restricdes impostas aos seres humanos” (Gigerenzer, 2008, p. 5). Estas
concecdes de racionalidade ndo explicam “satisfatoriamente a plasticidade e flexibilidade dos
processos cognitivos e decisorios humanos” (Bissoto, 2007, p. 83), o que as conduz a um
constante choque com a realidade (Todd & Gigerenzer, 2000). De facto, o ser humano é limitado
pelas suas capacidades cognitivas, pelo seu conhecimento e pelo tempo (Gigerenzer, 2002; Todd
& Gigerenzer, 2000), e como tal as suas decisdes ndo podem ser realizadas em consonancia com
0 apresentado pela racionalidade ilimitada (Selten, 2002).

Nesta acecdo, com o intuito de compreender como o processo decisorio se desenrola no
mundo real (Gigerenzer, 2000; Klaes & Sent, 2005; Steingraber & Fernandez, 2013), Simon
(1955, 1956) apresenta 0 modelo de racionalidade limitada ao afirmar ser necessario comutar
0s ideais da racionalidade ilimitada por ideais racionais. Por outras palavras, “a racionalidade é
limitada quando fica aquém da omnisciéncia” (Simon, 1979, p. 502).

A racionalidade limitada obsta o conhecimento absoluto e as capacidades ilimitadas do
decisor para avaliar a informacdo e tomar decisfes (Bissoto, 2007; Klaes & Sent, 2005).
Essencialmente passou-se da conce¢do de um decisor que detém o conhecimento absoluto de
todas as alternativas e seus resultados (Simon, 1959) para um decisor que “nunca dispde de toda
a informacdo, que ndo tem capacidades ilimitadas para trabalha-la toda, para além de que o
tempo [para o fazer] tem também um limite” (Pais, 2001, pp. 91-92).

Para explicar o comportamento racional € essencial compreender como 0s mecanismos
da mente e a estrutura do ambiente se relacionam entre si (Gigerenzer, 2000, 2004, 2010; Simon,

1990; Todd & Gigerenzer, 2000). Desse modo, para explicar o processo decisorio é necessario
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ter em consideracdo que “o ambiente exterior [estrutura do ambiente] e a estrutura interior
[mecanismos da mente] sdo as duas laminas da tesoura, e ambas as laminas devem estar
presentes e operacionais para uma dissecagao satisfatoria do que se estd a passar’” (Simon, 1989,
p. 16). Resumidamente, isto significa que ndo é possivel entender o processo decisorio
estudando apenas uma das laminas (Gigerenzer, 2008; 2010). Estamos, pois, perante a visdo da
racionalidade ecoldgica (Gigerenzer, 2010; Gigerenzer & Todd, 1999; Oliveira, 2005; Todd &
Gigerenzer, 2000).

Apesar de os constrangimentos cognitivos impossibilitarem a otimizacdo das decisdes
(Gigerenzer, 2010; Simon, 1956, 1979, 1990), o desafio da racionalidade limitada é criar
modelos de “mentes adaptativas que possam agir rapida e fiavelmente nos seus ambientes”
(Todd & Gigerenzer, 1999, p. 362). Bissoto (2007) afirma que Simon (1956, 1990) propds a
substituicdo da ideia de decisdo otimizada por uma ideia de decisdo satisfatoria e suficiente
(satisficing) assente em trés premissas: (1) o decisor devido as suas limitacGes cognitivas é
incapaz de apreender a complexidade do ambiente que o rodeia; (2) essas limitagcdes levam a
que o decisor opte por uma alternativa satisfatdria; e, (3) a complexidade do processo decisorio
clarifica as restrices e permite ao decisor encontrar solugbes satisfatorias adaptaveis as suas
limitacGes e a estrutura do meio onde decide.

Portanto, ao ter em conta as limitagfes que restringem a sua escolha, o decisor opta por
uma solucdo satisfatdria, ndo maximizadora (Simon, 1956), capaz de lidar com os contextos em
que ha limitagbes temporais, informacionais e cognitivas (Gigerenzer, 2000; Gigerenzer &
Todd, 1999; Todd & Gigerenzer, 2000).

Segundo Selten (2002, p. 14) “as alternativas nao sao dadas, mas encontradas”, i.e., 0
decisor tem de realizar um processo de busca até alcancar a solucdo satisfatoria que se coadune
com o nivel de aspiracdo estabelecido por si (Selten, 2002; Simon, 1990). Os graus de aspira¢do
ndo sdo fixos, eles ajustam-se ao dinamismo das situagdes, por conseguinte se for simples
encontrar uma solucdo satisfatoria eles sdo elevados, caso contrario serdo reduzidos (Selten,
2002). Assim, “imerso no seu ambiente, 0 sujeito escolhe, com as suas limita¢bes cognitivas e
fisicas, o prospeto que lhe permite atingir um grau de satisfacdo suficiente” (Oliveira & Pais,
2010, p. 133), surgindo aqui a satisfagdo como um atalho cognitivo que permite reduzir “um
ambiente complexo a uma série de «modelos» conceptuais simplificados” (Mintzberg et al.,

1976, p. 247). Nas palavras de Simon (1990) uma opgao ¢ satisfatoria o suficiente sempre “que
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se encontrar uma alternativa que (a) seja satisfatoria em todas as dimensdes de valor, (b) tenha
resultados satisfatorios para todas as resolucdes da incerteza, ou (c) seja satisfatoria para todas
as partes envolvidas, respetivamente” (pp. 9-10).

Em suma, “a racionalidade limitada ndo é nem otimizacdo, nem otimizacdo sob
restri¢des ou irracionalidade” (Poli¢, 2009, p. 81), portanto a sua importancia para o estudo da
tomada de deciséo deriva do facto de o decisor apresentar limites reais e praticos que surgem da

natureza dindmica do ambiente onde se toma a decisao (Simon, 1989).

2.2. Teoria dos prospetos

A teoria dos prospetos foi desenvolvida por Daniel Kahneman e Amos Tversky, em 1979
e apresentada como a teoria de tomada de deciséo sob risco (McDermott, 2001; Suhonen, 2007),
que incorpora tanto o risco como a incerteza (Wakker, 2010). Segundo Kahneman (2003) a
teoria dos prospetos configurou-se como a primeira teoria descritiva a contemplar claramente o
comportamento irracional. Surge por isso como “a primeira teoria racional do comportamento
irracional” (Wakker, 2010, p. 2) ¢ como principal alternativa a teoria da utilidade esperada
(TUE) (Levy, 1992), que era considerada um modelo normativo de escolha racional e empregue
como modelo descritivo do comportamento econdémico (Kahneman & Tversky, 1979; Levy,
1992; Santos & Botelho, 2011).

A TUE preconizava que o homem tomava as suas decisdes com base numa unica
variavel, a utilidade, i.e., defendia a racionalidade total do individuo (Barreto et al., 2013;
Quintanilha & Macedo, 2013). Isto supunha que “todo o decisor racional numa situacéo de
incerteza decide escolhendo, de entre as alternativas possiveis, aquela que resulta da
multiplicagdo do seu valor de utilidade pelo da sua probabilidade, maximizando a utilidade (...)
ou minimizando a desutilidade” (Oliveira & Pais, 2010, p. 133). Esta acecdo, contudo,
inviabiliza a classificagdo da TUE como modelo descritivo (Kahneman & Tversky, 1979), uma
vez que esta teoria ndo se mostrava adequada para descrever o processo de tomada de decisao,
visto que ndo fornecia um modelo capaz de avaliar a qualidade das decisdes (Frisch & Clemen,
1994; McDermott, 2001) e 0 homem tende a apresentar padrdes de preferéncias individuais que
violam os axiomas da racionalidade preconizados pela TUE (Kahneman & Tversky, 1979;
Suhonen, 2007; Tversky & Kahneman, 1981), ou seja, este apresenta limitagfes intrinsecas a
sua condicdo humana que tém implicacbes no processo decisorio (Quintanilha & Macedo,
2013).
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Nesse sentido, Kahneman e Tversky (1979), inspirados por Herbert Simon,
apresentaram um modelo alternativo a decisdo individual sob risco, a denominada teoria dos
prospetos, uma variante psicoldgica da TUE (Poli¢, 2009). Esta teoria alternativa “fornece uma
descricdo elegante da relacédo entre a contingencial ambiental sob a forma de ganhos e perdas e
a propensdo individual para o risco” (McDermott et al., 2008, p. 335), i.e., na teoria dos
prospetos o valor é atribuido a ganhos e perdas e ndo a bens finais, e as probabilidades sdo
substituidas por pesos de decisdo (Kahneman & Tversky, 1979). Como afirma Kahneman
(2003), os ganhos e as perdas (mudancas de riqueza) passaram entdo a ser os portadores de
utilidade, ao invés dos estados de riqueza estabelecidos pela TUE.

Face ao exposto, Levy (1992) assevera que na TUE os decisores tentam maximizar a
utilidade esperada, ou seja, eles calculam as utilidades dos resultados pelas suas probabilidades
e optam pela escolha com o resultado mais elevado. Contrariamente, na teoria dos prospetos as
probabilidades s&o distorcidas e a utilidade varia a partir de um ponto de referéncia (Baron,
2008), consoante se esteja no dominio dos ganhos ou das perdas (McDermott, 2001). “Isto capta
o fendmeno da aversdo as perdas e implica que a utilidade marginal dos ganhos diminui mais
rapidamente do que a desutilidade marginal das perdas” (Levy, 1992, p. 181).

No processo decisorio a teoria dos prospetos abrange duas fases: a fase de edicdo e a
fase de avaliacdo (Kahneman & Tversky, 1979; McDermott, 2001; Suhonen, 2007). A fase de
edicdo inclui os efeitos de enquadramento (framing effect) e consiste numa andlise preliminar
das opgdes existentes (Kahneman & Tversky, 1979). O principal objetivo desta fase € organizar
e reformular as escolhas para subsequente avaliacdo e escolha, facilitando assim o processo
decisorio (Santos & Botelho, 2011). Desse modo, devido as limitacBes da capacidade de
processamento e memoria, a fase de edicdo procura decompor a informacao, simplificando-a,
para determinar quais 0s aspetos que sao mais relevantes para a fase sequente (Keren & Teigen,
2004). Segundo McDermott (2001), o efeito de enquadramento esta conexo com as alteraces
preferenciais, ou seja, a forma como um problema é exposto ao decisor podera afetar a sua
decisdo. Para Oliveira e Pais (2010, p. 135), o enquadramento ¢ a edi¢ao “correspondem a
operagdes cognitivamente menos onerosas desembocando em simplificacGes representacionais
desses mesmos problemas”. Portanto o enquadramento € importante porque influencia
diretamente a escolha de uma opcéo e indiretamente as func6es de valor e ponderacdo da fase
de avaliacdo (McDermott, 2001).
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A fase de avaliacdo agrega duas funcdes, designadamente a funcdo de valor e a fungéo
de ponderacdo (McDermott, 2001), que sao responsaveis pela avaliacdo dos prospetos editados
e pela selecdo daquele que apresentar o maior valor (Kahneman & Tversky, 1979; Levy, 1992;
Santos & Botelho, 2011; Suhonen, 2007).

A funcdo de valor, representada graficamente em forma de “S” e definida em ganhos e
perdas em relacdo a um ponto de referéncia neutro, pretende evidenciar o efeito certeza através
das seguintes caracteristicas: (i) é concava para ganhos (acima do ponto de referéncia), o que
favorece a aversdo ao risco; (ii) € convexa para perdas (abaixo do ponto de referéncia), o que
favorece a propensdo ao risco; e, (iif) comummente mais acentuada para as perdas do que para
0s ganhos (Kahneman & Tversky, 1979; McDermott, 2001; Tversky & Kahneman, 1981).

Na funcéo de ponderacéo € atribuido um peso de deciséo a cada resultado (McDermott,
2001) levando o decisor por vezes a sobrestimar os eventos de baixa probabilidade e a
subestimar os eventos de média/alta probabilidade (Kahneman & Tversky, 1979; Oliveira &
Pais, 2010; Tversky & Kahneman, 1981). Denota-se, pois, que no processo de tomada de
decisdo é dada uma maior importancia a resultados ambiguos do que a resultados com
probabilidades certas (Kahneman e Tversky, 1979; McDermott, 2001).

Resumidamente, a teoria dos prospetos ndo € uma mera descendente dos modelos de
utilidade antecedentes (McDermott, 2001), ela demarcou-se como teoria de decis@o sob o risco
dos principios da TUE ao explanar as limitacdes das teorias racionais (Oliveira & Pais, 2010).
Esta teoria postula que os decisores: estimam os resultados relativamente a um ponto de
referéncia, que se for alterado ou descrito de outra maneira pode alterar a deciséo; sentem um
sofrimento superior em perdas do que em ganhos comparaveis; e, sdo geralmente avessos ao

risco em termos de ganho e propensos ao risco nas perdas (Levy, 1992).

2.3. Heuristicas, Vieses e Emoc6es
A ilusdo, dos modelos normativos de racionalidade, de que a mente dos decisores
considera e integra toda a informacéo que lhe € disponibilizada (Betsch, 2008) foi rebatida por
Simon (1959) quando este afirmou que “precisamos de uma descrigdo do processo de escolha
que reconhega que as alternativas nao sao dadas, mas devem ser procuradas” (p. 272). A ideia
classica de que o ser humano detinha todo o conhecimento tornou-se obsoleta e deu lugar a uma
nova conce¢do de tomada de decisdo e julgamento. Segundo esta nova concecédo, devido as

limitagdes cognitivas, temporais e de processamento de informagdo, “os seres humanos



Por que os policias decidem parar um veiculo em operacfes noturnas: Estudo em
contexto real

desenvolveram um conjunto de estratégias de atalho para o julgamento e a tomada de decisdes”
(Betsch, 2008, p. 8), as denominadas heuristicas.

O conceito de heuristica foi abordado inicialmente por Tversky e Kahneman, na década
de 1970, para denominar os “métodos simplificados destinados a lidar com a limitada
capacidade de processamento dos seres humanos” (Keren & Teigen, 2004, p. 93). Comummente
as heuristicas em si mesmas sdo neutras, ou seja, nao sdo boas nem mas, nao sdo racionais nem
irracionais, mas sao-no relativamente ao ambiente (Gigerenzer, 2004, 2008), como tal,
comportam uma racionalidade ecoldgica sendo bem-sucedidas nos ambientes aos quais se
adaptam (Gigerenzer, 2006). Nesse sentido, Gigerenzer (2008) afirma que estes atalhos
cognitivos trabalham “em ambientes do mundo real de complexidade natural, onde uma
estratégia Otima ¢ muitas vezes desconhecida ou computacionalmente intratavel” (p. 8),
ilustrando que ‘“ao contrario da sabedoria convencional, as limitacdes de conhecimento,
memoria e capacidade computacional ndo precisam ser uma desvantagem” (Gigerenzer, 2004,
p. 397).

Segundo Lau (2003), as heuristicas sdo “estratégias de resolugao de problemas (muitas
vezes empregadas automatica ou inconscientemente); sao atalhos cognitivos, regras de conduta
para fazer juizos ou inferéncias Uteis na tomada de decisdo” (p. 31). Todd e Gigerenzer (2007)
referem-se as heuristicas como simples algoritmos de decisdo que podem funcionar
satisfatoriamente em ambientes adequados, gerando decis@es ou inferéncias importantes. Como
somos limitados racionalmente, recorremos a procedimentos limitados e satisfatorios (as
heuristicas), que sao aplicados de forma rapida, automatica e com razoavel grau de fiabilidade,
para fazer inferéncias ou tomar decisdes eficientes (Over, 2004). Desta forma conseguimos
alcancar o resultado final que almejamos, sem despender demasiado tempo e energia (Over,
2004). Em contraste com as visdes classicas de racionalidade, as heuristicas apresentam-se
como processos cognitivos eficientes que ignoram o excesso informacional e o seu estudo
demonstra que menos esfor¢o ndo € sindnimo de decisdes menos precisas (Gigerenzer et al.,
2011).

Na sequéncia do exposto, Todd e Gigerenzer (2000) mencionam as heuristicas rapidas e
frugais, afirmando que uma heuristica ¢ “rapida porque nao envolve muitos calculos, e ¢ frugal
porque apenas procura alguma da informacao disponivel” (p. 728). Portanto, podemos afirmar

que estas heuristicas sdo processos conscientes ou inconscientes, que utilizam uma quantidade
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minima de informacéo e incluem blocos de construcao (building blocks) para retirar proveito
das capacidades cognitivas e das estruturas do ambiente (Gigerenzer, 2008). Segundo Bryant
(2000), a ideia de caixa de ferramentas adaptativa (adaptive toolbox) permite entender a forma
como a mente dos seres humanos lida com as estruturas ambientais tendo em conta um conjunto
de estratégias e processos cognitivos (cf. Anexo 1).

A simplicidade das heuristicas rapidas e frugais pode levantar davidas quanto a sua
precisdo, porém o processo decisorio rapido e frugal revelou ser tdo preciso como as estratégias
que dispdem de toda a informacéo e realizam inimeros célculos (Todd & Gigerenzer, 2000). E
importante salientar que cada heuristica tem a sua especificidade, consoante a tarefa para a qual
foi projetada e 0 processo passo a passo desenvolvido, porém todas as heuristicas rapidas e
frugais exibem trés caracteristicas comuns: a regra de pesquisa, a regra de paragem (de pesquisa)
e 0s principios heuristicos para a tomada de decisao (Bryant, 2000; Gigerenzer, 2006).

Dado que as heuristicas rapidas e frugais realizam uma pesquisa sequencial de
alternativas, terminando essa pesquisa quando é alcancada a opcao que satisfaca ou exceda o
nivel de aspiracdo do decisor, parece que a nocao de satisfacdo (satisficing) de Herbert Simon
(1956, 1990) — “método para fazer uma escolha de um conjunto de alternativas encontradas
sequencialmente quando ndo se sabe muito sobre as possibilidades antecipadamente” (Todd &
Gigerenzer, 2000, p. 730) — serve para explicar que aquelas heuristicas séo atalhos cognitivos
que permitem tomar decisdes precisas sem necessidade de processar grandes quantidades de
informac&o. Verificamos, assim, que as heuristicas rapidas e frugais empregam o minimo de
tempo, conhecimento e capacidades cognitivas no processo de tomada de decisdo podendo
inclusive chegar a empregar apenas uma simples regra de eliminag&o, onde as alternativas séo
eliminadas por sucessivas pistas até encontrar a opcao final (Todd & Gigerenzer, 2000).

Como anteriormente mencionado, a especificidade das heuristicas rapidas e frugais
acarreta que, para cada dominio diferente, se recorra a diferentes heuristicas (Gongalves, 2014).
Nesse sentido, Tversky e Kahneman, nos anos 1970, mencionaram trés tipos de heuristicas: a
da disponibilidade, a da representatividade e a do ajustamento e ancoragem. A heuristica da
disponibilidade assume-se como a comparagdo progressiva entre itens na memoria e é avaliada
pela facilidade com que os mesmos surgem na mente (Gigerenzer et al., 2011; Goldstein &
Gigerenzer, 2002; Tversky & Kahneman, 1973, 1974). Schwartz (2004) faz um paralelismo ao

afirmar que quanto mais uma informacdo se encontrar disponivel na memdria mais

10



Por que os policias decidem parar um veiculo em operacfes noturnas: Estudo em
contexto real

frequentemente ela ocorreu no passado; contudo, a disponibilidade na memoria néo é afetada
apenas pela frequéncia da experiéncia, sendo que se deve dar importancia tambem a saliéncia
ou vivacidade de certas letras (por exemplo).

Relativamente a heuristica da representatividade esta apresenta a premissa de que as
pessoas avaliam probabilidades por semelhanca (Baron, 2008; Keren & Teigen, 2004; Tversky
& Kahneman, 1974) com base “no grau de correspondéncia entre uma amostra e uma populacéo,
uma instancia e uma categoria, um ato e um ator, ou, mais genericamente, entre um resultado e
um modelo” (Tversky & Kahneman, 1983, p. 295). Apesar da simplicidade que esta heuristica
traz a tomada de decisdo, o seu uso “pode causar graves percec¢des erradas de padrdes na vida
quotidiana” (Thaler & Sunstein, 2008, p. 27) se os acontecimentos forem determinados ao acaso
ou os modelos pré-concebidos ndo estiverem ajustados aos novos ambientes.

A heuristica de ancoragem e ajustamento € usada para as pessoas fazerem previsoes a
partir de um valor inicial que posteriormente é ajustado para se chegar a decisdo final (Tversky
& Kahneman, 1974). Esta heuristica para além de ser mais abrangente que as duas anteriores
(Keren & Teigen, 2004) é simultaneamente mais complexa, por se realizar em duas etapas —
ancoragem e ajustamento (Raufaste & Hilton, 2009). Na ancoragem o decisor tem um valor
inicial que representa o seu ponto de partida para a extrapolacdo, e no ajustamento ele adapta
essa previsdo inicial para a dire¢cdo mais viavel (Raufaste & Hilton, 2009). Contudo, segundo
Epley e Gilovich (2006), as heuristicas de ancoragem e ajustamento sao suscetiveis de potenciar
vieses porgue 0s sujeitos tém tendéncia para terminar o ajustamento quando atingem um valor
satisfatorio e suficiente.

O facto de se percecionar as heuristicas como produtoras de julgamentos precisos nao
obsta a que por vezes estas originem também erros sistematicos (Erev et al., 2008), isto porque
mesmo quando é possivel otimizar, i. e., tomar a melhor decisdo, as pessoas preferem confiar
nas heuristicas poupando as suas capacidades cognitivas e simultaneamente tempo, renunciando
para isso a alguma precisdo (Gigerenzer et al., 2011). Portanto, as heuristicas, ndo obstante
serem ‘“bastantes Uteis, as vezes levam a erros graves e sistematicos” (Tversky & Kahneman,
1974, p. 1124), pois a sua utilizacdo esta interligada com as limitagGes cognitivas das pessoas,
0 que consequentemente origina multiplas ilusées ou vieses cognitivos (Erev et al., 2008;
Gigerenzer, 2006). Por conseguinte, sdo tidas como “versdes imperfeitas de procedimentos

estatisticos 6timos considerados demasiado complicados para as mentes comuns os realizarem”
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(Goldstein & Gigerenzer, 2002, p. 75). Como vimos, 0 emprego das heuristicas ajusta-se aos
limites da mente humana, todavia a sua utilizacdo é ainda afetada pelos diferentes estados
emocionais gque as pessoas podem vivenciar (Lumbreras et al., 2008).

Ainda que no passado se tenha defendido que as emogdes apresentavam um efeito
negativo sobre o processo cognitivo, dificultando o processamento da informacdo e
consequentemente subvertendo a tomada de decisdo (Forgas, 2003; Ratinho, 2015; Slovic et al.,
2002), atualmente defende-se que as emocGes tém um papel importante nas representacdes
cognitivas das pessoas e na forma como estas adaptam os seus julgamentos aos estimulos sociais
(Forgas, 2003; Slovic et al., 2002). Nesse sentido, afirmam Lumbreras et al. (2008) que “as
emocdes merecem tanta importancia quanto 0s processos racionais e que a sua influéncia pode
ser positiva” (p. 486).

Os estados emocionais negativos interferem com a qualidade das decisdes, pois as
pessoas tém tendéncia a focar-se mais no que estdo a sentir do que na propria decisdo, porém as
emocdes positivas tém o efeito oposto, isto porque quando as pessoas estdo de bom humor
ponderam mais possibilidades e estdo mais atentas aos pequenos detalhes da informacéo, ou
seja, as pessoas tém tendéncia a pensar melhor (Schwartz, 2004). Quando as emo¢6es negativas
interferem com o desempenho cognitivo o decisor deve procurar adaptar-se ao seu proprio
estado emocional com o intuito de resolver o problema, ou seja, lidar com “as emogdes negativas
como um sinal de importancia decisiva” (Payne & Bettman, 2004, p. 123). Para Todd e
Gigerenzer (2000), as emogdes permitem um processo decisorio rapido e simplificado ao impor
limites a busca informacional ou a procura de alternativas.

As emocdes positivas direcionam as pessoas para 0 ponto adequado da tomada de
decisédo, onde podem tirar vantagem dos instrumentos da l6gica (Damasio, 2012). Segundo este
autor existe uma ligacdo entre emocdo e razdo, e nesse sentido, ao invés das emocdes
perturbarem o processo cognitivo, auxiliam-no, isto porque existem aspetos emocionais que séo
fundamentais para a racionalidade.

Zeelenberg et al. (2008) defendem que as emogdes tém um grande efeito na tomada de
decisbes se derem primazia a certos objetivos, isto porque as emocgdes surgem quando 0sS
acontecimentos tém importancia nas preferéncias ou preocupagdes do decisor, 0 que de certa
forma direciona 0 seu comportamento. A resposta emocional a essas preferéncias ou

preocupacdes € na verdade mais simples e sistematica, evitando assim processos cognitivos
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complexos. Desta forma, verifica-se que as emocg6es podem funcionar como atalhos cognitivos
(heuristica afetiva), considerando que tém capacidade para orientar e simplificar o processo
decisorio (Gigerenzer & Todd, 1999; Pais, 2001; Slovic et al., 2002). Apesar de, por vezes, ser
importante uma andlise criteriosa antes de uma decisdo, noutras situacdes a forma mais rapida,
simples e precisa de fazer julgamentos ou tomar decisGes, sem pesar todos os prds e contras, €
confiar na resposta afetiva, especialmente quando o ambiente é complexo e a capacidade
cognitiva limitada (Slovic et al., 2002). A heuristica afetiva ao ter em consideracdo emocdes
positivas ou negativas, que consciente ou inconscientemente estdo interligadas com situacdes
previamente vivenciadas, consegue, a semelhanca das outras heuristicas anteriormente
mencionadas, direcionar o processo de tomada de decisdo (Kahneman, 2003; Slovic et al.,
2002).

E importante, ainda, salientar que durante o processo decisorio ocorrem distintas
experiéncias afetivas, podendo as emoc0es ser vivenciadas no momento em que o decisor esta
a tomar uma decisdo, ap6s a decisdo mas imediatamente antes das suas consequéncias, ou ainda,
depois dos resultados da decisao (Rottenstreich & Shu, 2004). O funcionamento da heuristica
afetiva é, ainda, mais importante quando a experiéncia do decisor lhe permite antever com
precisdo, os resultados, positivos ou negativos, da sua deciséo (Slovic et al., 2002).

Por outro lado, enquanto atalhos cognitivos, as emogdes podem afetar a andlise e
processamento da informacéo e consequentemente levar a ocorréncia de erros e vieses (Slovic
et al., 2002). Os erros e vieses parecem empolar-se perante determinados estados emocionais,
por exemplo quando os decisores se concentram apenas em informagdes condizentes com o seu
estado afetivo, ignorando outro tipo de informacéo, entrando numa espécie de efeito de tunel,
ou quando os decisores dominados pelo medo ou ansiedade adotam uma excessiva atitude de
vigilancia (Mosier & Fischer, 2010). Da mesma forma, podem surgir vieses quando os decisores
tém de optar entre lidar ou minimizar as emocdes negativas no processo de deciséo, ou seja, 0
estado emocional negativo € tomado como critério decisorio capaz de definir outros parametros
numa determinada situacdo (Rottenstreich & Shu, 2004). Desse modo, é possivel verificar que
a impetuosidade dos estados emocionais influencia de forma direta o processo decisorio, na
medida em que os estados emocionais de pequena intensidade apenas provocam ténues

alteragcdes no processamento das informacgdes, ao passo que os estados emocionais de grande

13



Por que os policias decidem parar um veiculo em operacfes noturnas: Estudo em
contexto real

intensidade podem maodificar por inteiro esse processamento, ao ponto de enviesar a deciséo
final (George & Dane, 2016).

Sucintamente, € possivel afirmar “que os julgamentos e decisdes das pessoas sdo
influenciados de forma critica pelas emocGes que experimentam no momento da tomada de
decisbes” (Mosier & Fischer, 2010, p. 240). Esta afirmag¢do demonstra que as emogdes ¢ 0
processo de tomada de decisdo sdo altamente interdependentes (George & Dane, 2016),
afastando os ideais que as definiam como distracdes irrelevantes (Damasio, 2012). Pese embora
algumas vezes conduzam a erros e vieses, ndo invalidam os processos cognitivos, sendo alias

consideradas como indispensaveis a racionalidade (Damasio 2012).

2.4. Tomada de decisdo naturalista

O surgimento da tomada de deciséo naturalistica (Naturalistic Decision Making - NDM),
nos anos 1980, é resultado da falta de compreensdo e explicacdo do processo de tomada de
decis@o em ambientes naturais (Klein, 1989, 2008). Os estudos realizados até entdo procuraram,
na sua maioria, explicar a tomada de decisdo num sentido de otimizagcdo, em ambientes
controlados e bem estruturados; contudo, o ideal de escolha entre alternativas mostrou-se
infrutifero para demonstrar como as pessoas tomam decisdes em ambientes reais (Klein, 2008,
2015). A NDM trouxe para estudo a experiéncia dos decisores relegando as teorias de
julgamento que se baseavam apenas em tarefas novas (Klein, 2015; Nemeth & Klein, 2010).

Esta teoria veio comprovar o anteriormente exposto, i.e., que as pessoas tomam decisfes
baseadas em principios heuristicos simples (Todd & Gigerenzer, 2007) e ndo através de
principios optimizadores.

Opondo-se ao artificialismo das pesquisas realizadas em laboratorio e a otimizagédo das
decisbes, os primeiros investigadores da NDM criaram novas areas de investigacdo, que
permitiram apurar os métodos e técnicas utilizadas pelos decisores no mundo real, onde
condigdes como a incerteza, a limitagdo temporal e a mutabilidade dos ambientes interferem
com 0 processo decisorio (Nemeth & Klein, 2010). Segundo Bryant (2000) a NDM procura
analisar como se realiza o processo de tomada de decisdo em situacOes reais, de forma a
compreender como as pessoas decidem em contextos que Ihes sédo familiares (Lipshitz et al.,
2001).

Por outro lado, as investigacGes realizadas no ambito da NDM comprovam que 0S

decisores, em ambientes reais, sdo diversas vezes confrontados com decisdes de elevado risco,
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sob pressdo de tempo, com consequéncias perniciosas e por vezes com mais do que uma
alternativa plausivel, todavia, eles socorrem-se da sua experiéncia com a finalidade de adotar o
comportamento mais rapido e adequado como resposta (Klein, 1989, 2008; Nemeth & Klein,
2010; Schraagen et al., 2008). Caso ndo vislumbrem nenhuma consequéncia negativa
proveniente da adogdo desse comportamento, 0s decisores prosseguem com 0 mMesmo sem se
preocuparem em ponderar e/ou conferir outras alternativas (Schraagen et al., 2008). Nesse
sentido, Pliske e Klein (2003) asseveram que a NDM € o estudo de como os profissionais
qualificados (i.e., 0s experientes e/ou peritos) tomam decisoes.

Se inicialmente a abordagem realizada pela NDM se prendia com fatores contextuais,
negligenciados pelas teorias tradicionais da decisdo, como problemas estruturados, incerteza,
dindmicas, limitagdes temporais, entre outros, rapidamente a investigacdo mudou e passou a
centrar-se nas decisdes tomadas pelo decisor conhecedor e experiente — o perito (Orasanu &
Connolly, 1993). Nesta acecdo, o perito € o individuo que ao longo de anos de experiéncia
adquiriu capacidades extraordinarias e conhecimentos especificos sobre um determinado
dominio (Phillips et al., 2004; Rosen et al., 2008). Rosen et al. (2008) afirmam que “os peritos
conseguem um desempenho superior atraves de conhecimentos especializados, estratégias de
desempenho e padrdes de inferéncia” (p. 213).

Atualmente, as investigacbes realizadas pela NDM demonstram que quer as
caracteristicas do ambiente, ou seja, 0 contexto, quer a experiéncia do decisor, ttm importancia
equivalente no estudo da tomada de deciséo (Pliske & Klein, 2003; Lipshitz et al., 2001). Como
tal, as pesquisas da NDM tém investigado a especializacdo (experiéncia), a resolucdo de
problemas, a racionalidade ecoldgica e os processos cognitivos de uma forma bem mais
profunda que as classicas teorias da decisdo (Pliske & Klein, 2003).

Resumidamente, é possivel afirmar que a tomada de decisdo naturalista tenta
compreender como decisores experientes tomam decisdes em ambientes reais, onde a
informacao ¢ incompleta e imperfeita (Orasanu & Connolly, 1993), conduzindo a que “o estudo
da tomada de decisdo em contexto dinamico e em tempo real a transforma [a NDM] na parte do
estudo da agdo, e ndo no estudo da escolha” (Poli¢, 2009, p. 83). Por outras palavras, a
investigacdo da NDM centra-se na experiéncia, tem lugar em ambientes reais e reflete as
condigdes como a incerteza, a limitacdo temporal e o dinamismo ambiental, que dificultam a

tomada de decisdo por parte do decisor (Nemeth & Klein, 2010).
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N&o obstante, os decisores enfrentarem limitac6es temporais e altos niveis de incerteza
e risco, que complexificam o processo decisorio, a sua experiéncia permite-lhes dar uma
resposta pragmatica, firme e célere (Pliske & Klein, 2003). Deste modo, mesmo sendo limitados
cognitivamente, 0s decisores experientes mostraram ser capazes de optar por estratégias
suficientemente satisfatorias (Klein, 1989, 2008).

A NDM permite um estudo descritivo que, segundo Lipshitz et al. (2001), apresenta trés
principios essenciais. O primeiro principio refere que as decisdes sao tomadas atraves de uma
avaliacdo global das alternativas e ndo através de uma comparacdo sequencial das mesmas
(Lipshitz et al., 2001). O segundo principio menciona que os decisores experientes se socorrem
de estratégias de decisdo mais intuitivas e menos analiticas, que Ihes possibilita avaliacbes mais
rapidas (Klein & Calderwood, 1991; Oliveira & Pais, 2010), ao utilizarem a experiéncia
adquirida para categorizar novas situacdes, atraves de padrbes passados (Klein, 2008). E, por
fim, o terceiro principio pressupde que os decisores experientes ndo procuram tomar decisdes
6timas, antes pelo contrario, eles procuram tomar uma decisdo suficientemente satisfatoria,
através da analise do menor numero de alternativas (Simon, 1955; Sternberg, 2010).

Pelo exposto, podemos afirmar que a NDM procura nao s6 explicar como os decisores
experientes tomam decisdes, como também compreender a forma como a experiéncia € utilizada
em determinados dominios e quais os obstaculos a aplicacdo dessa experiéncia, com o intuito
de aperfeicoar a qualidade dos processos decisorios (Pliske & Klein, 2003).

O modelo da Primeira Opg¢do Reconhecida (Recognition Primed Decision — RPD) foi
desenvolvido por Klein (1989) e considerado como modelo original da NDM com o objetivo de
orientar uma pesquisa descritiva (Lipshitz et al., 2001). Basicamente este modelo procura
descrever como os decisores experientes utilizam a experiéncia acumulada, para rapidamente
categorizarem uma situacao e consequentemente evitarem uma deliberagdo concomitante entre
opcoes disponiveis, tomando boas decisdes na mesma (Cannon-Bowers & Salas, 2004; Klein,
1989; Lipshitz et al., 2001). Por esta razdo, segundo Klein (1989) o modelo RPD contrapdem-
se a tomada de decisao analitica (cf. Anexo 2).

Embora tenham surgido duvidas quanto a fiabilidade de os decisores confiarem na
primeira alternativa que consideravam, sem a avaliarem atraves de uma comparacdo com outras
alternativas, a verdade é que se percebeu que 0s decisores experientes conseguem criar um curso

de acdo exequivel com essa alternativa e que a avaliacdo ¢ realizada mentalmente, simulando o
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curso de acdo para verificar se vai funcionar e se ndo existem resultados indesejaveis (Klein et
al., 2010; Lipshitz et al., 2001).

De facto, os decisores ndo necessitam de considerar mais que uma alternativa, uma vez
que a sua experiéncia permite-lhes identificar uma situacdo ou um curso de acao através de um
repertério de padrdes (Klein et al., 2010), que inclui os principais fatores que intervém numa
situacdo, nomeadamente, as expectativas, as metas plausiveis, as pistas relevantes e as reacdes
tipicas (Klein, 2008; Klein & Calderwood, 1991; Klein & Crandall, 2018). Isto permite aos
decisores experientes que pretendam tomar uma decisdo, fazer corresponder rapidamente a
situacdo ao seu repertério de padrbes (Klein, 1989, 2008). Por conseguinte, se 0s decisores
conseguirem uma correspondéncia clara, ao seguirem o primeiro curso de acéo, sdo capazes de
tomar decisdes extremamente rapidas e eficientes (Klein, 2008). O reconhecimento do fluxo de
acdo tipico indica que “os decisores experientes ndo precisam de fazer nenhuma deliberagao
concorrente sobre as op¢des” (Klein, 1989, p. 58), pois asseveram-se primeiro de que nédo
existem potenciais problemas para o emprego efetivo da agéo.

A inexisténcia dessa deliberacdo concorrente estd associada as simulagcdes mentais que
os decisores realizam, para avaliar quais as consequéncias que podem derivar do curso de acdo
que decidiram tomar (Klein, 2008; Klein & Calderwood, 1991; Lipshitz et al., 2001). Por
conseguinte, se durante a pesquisa mental os decisores considerarem que a primeira op¢ao
considerada vai resultar, iniciam a acéo; caso considerem que essa opcao apresenta falhas, os
decisores podem modificd-la ou rejeitad-la completamente, iniciando a exploracdo da proxima
opcéo, 0 que acontecera até encontrarem uma opc¢ao minimamente satisfatéria (Klein, 1989,
2008; Klein & Calderwood, 1991; Klein & Crandall, 2018). A vantagem do RPD é que permite
aos decisores terem uma linha de acdo em cada ponto, ou seja, eles iniciam com a primeira
opcéo considerada e se for necessario uma decisdo imediata, esta sera tomada, contudo, caso
haja tempo para avaliar a opcdo, ela serd analisada, melhorada ou rejeitada para ser
implementada uma segunda opc¢ao (Klein et al., 2010). Isto significa que “os decisores terdo
normalmente uma opc¢éo disponivel, independentemente de quao apertadas sédo as restricdes de
tempo” (Klein, 1989, p. 60).

Face ao exposto, podemos afirmar que o modelo RPD é uma combinacdo de intuicéo,
que respeita a correspondéncia de padrdes, e analise, que é relativa a simulacdo mental (Klein,
2008; Klein & Crandall, 2018; Klein et al., 2010).
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Importa ainda referir que, tal como os decisores comuns, quando os decisores
experientes tomam uma decisao podem ser influenciados pelas suas emogdes, contudo devido a
um elevado sentido de responsabilidade e a sua experiéncia conseguem rejeitar as informacdes
irrelevantes e lidar com a complexidade e pressdo do processo decisério (Mosier & Fischer,
2010).

Em suma, os decisores experientes usam a sua experiéncia para através de um repertorio
de padrdes conceber a sua primeira op¢ao como a opcao mais plausivel, que depois é avaliada
através de uma simulacdo mental (Klein & Calderwood, 1991; Klein & Crandall, 2018). Assim,
pelo descrito, percebemos que o modelo RPD apresenta cinco caracteristicas principais: 0
reconhecimento; a compreensao da situacdo; a avaliacdo sequencial de possiveis fluxos de acao;
a simulacdo mental de presumiveis resultados referentes a uma ac¢éo, com o objetivo de avaliar
a sua potencialidade; e, a implementacéo do fluxo de acdo selecionado (Beach, 2009; Klein &
Crandall, 2018).

Por altimo, Klein (1989) assevera serem limitacdes ao modelo RPD, em parte, a
dificuldade de criar uma base sustentavel que apoie a tomada de decisdo, por outro lado, a
dificuldade em harmonizar conflitos. Além disso, a simulacdo mental € vulneravel a pressdes
temporais, logo, se a pressdo temporal for elevada, pode limitar ou distorcer a simulagéo
cognitiva, 0 que consequentemente provocara a deterioracdo do processo de tomada de deciséo
e conduzira a erros (Klein & Crandall, 2018). Porém, apenas um numero reduzido de decisdes

naturalistas ocorre nessas circunstancias (Hardman, 2009).

3. Teoria da Detecéao de Sinal

Apos estudos empiricos revelarem que em tarefas de detecéo de sinal, onde exista ruido,
é impossivel otimizar as decisdes positivas corretas e, em simultéaneo, reduzir decisbes positivas
falsas, a Teoria da Detecdo de Sinal (TDS) veio demonstrar que numa pesquisa de
reconhecimento de informacdes € preciso ter em conta quer 0S processos mneésicos, que
correspondem ao sentimento de familiaridade originado pela informacdo armazenada na
memoria, quer 0s processos decisorios, que respeitam a selecdo de um critério a partir do qual
é possivel reconhecer ou rejeitar os estimulos indicados (Kellen et al., 2008). Quando estes dois
processos ndo sdo levados em conta no reconhecimento de informagdo pode ocorrer uma

distorcao dos dados, o que inevitavelmente conduzira a resultados errados (Kellen et al., 2008).
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Partindo do principio de que a maioria das decisdes sdo tomadas perante a presenca de
alguma incerteza (Kellen et al., 2008; McNicol, 2005), o principal objetivo da TDS tem sido
explicar como os decisores diferenciam os sinais do ruido e tomam decisdes através do correto
apuramento dessa capacidade diferenciadora (Kellen et al., 2008). Para McNicol (2005), a TDS
preocupa-se com decisdes baseadas em evidéncias que ndo fundamentam de forma clara uma
alternativa entre varias, isto porque “as decisdes da vida real tém de ser tomadas sob o peso das
provas e com alguma incerteza, em vez de serem tomadas sobre informacfes que apoiam
claramente uma linha de ag¢do, com exclusdo de todas as outras™ (p. 10).

Segundo esta teoria, a sinalizacdo e identificacdo de um alvo estd diretamente
relacionada com a capacidade de o distinguir das interferéncias circundantes (Kellen et al.,
2008), sendo que esse reconhecimento é realizado por intermédio da sensibilidade do decisor a
presenca de determinadas particularidades inerentes ao alvo a identificar (Kellen et al., 2008;
McNicol, 2005). N&o obstante, existe a possibilidade de haver outras configuragcdes semelhantes
a essas particularidades, mas de origem diferenciada, que potenciem um falso reconhecimento
e incorreta detecdo do alvo (Kellen et al., 2008). Perante isto, podemos afirmar que a heuristica
do reconhecimento é um dos constituintes da TDS (Pleskac, 2007).

Portanto, é necessario que o decisor seja capaz de extrair as peculiaridades do alvo, o
que permite diferencia-lo das inferéncias circundantes, porém, a adocdo destes niveis de
especificidade pode levar a enviesamentos nas decisdes e ulterior diminuicdo de dissonancias
no reconhecimento de alvos ou a impossivel detecdo de alvos (Kellen et al., 2008).
Simultaneamente, a capacidade do decisor para proceder a sinalizacdo, identificagdo ou
diferenciacdo de um determinado alvo, pode ser afetada pelo seu estado fisioldgico ou
psicoldgico, bem como por outros estimulos externos (Pastore & Scheirer, 1974).

Tendo em conta as limitagcbes decorrentes da relagdo entre a sensibilidade e a
especificidade, Kellen et al. (2008) identificam quatro tipos de resultados, diretamente
subordinados ao binomio estimulo-resposta: (1) acerto (hit) quando o objeto de interesse esta
presente e é reconhecido; (2) erro (falso alarme) quando a resposta a presenca do objeto de
interesse é provocada pelas interferéncias circundantes, ou seja, pelo ruido; (3) omissdo quando
0 objeto de interesse esta presente mas ndo é reconhecido; e, (4) rejeicdo quando o alvo se

encontra ausente e nao € possivel o seu reconhecimento.
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Relativamente aos falsos alarmes ou erros, eles ocorrem quando os decisores falham ao
identificar um objeto porque reconheceram erroneamente um estimulo com o qual ndo se
depararam anteriormente (Goldstein & Gigerenzer, 1999), visto que as decisGes percetivas,
tomadas sob estimulos sensoriais, podem apresentar-se ambiguas (McNicol, 2005; Pleskac,
2007).

Por fim, a TDS, por ter uma elevada importancia na compreensdo dos pProcessos
mnésicos (McNicol, 2005), pode apresentar-se como uma poderosa ferramenta de pesquisa com
aplicacdo em diversas areas (Pastore & Scheirer, 1974). Deste modo, a principal vantagem desta
teoria € que fornece de forma imediata um conjunto de medidas que permitem segregar dois
elementos do processo de decisdo: a sensibilidade e o preconceito (McNicol, 2005). A
sensibilidade refere-se a capacidade que o decisor tem de tomar decisdes corretas e evitar as
erradas, enquanto o preconceito alude ao favorecimento de uma alternativa em prejuizo de outra,

independentemente das evidéncias fornecidas (McNicol, 2005).

4. A Atuacao Policial
4.1. As OFT e a Promocao da Seguranca Rodoviaria

A Policia de Seguranca Publica (PSP) apresenta uma pandplia de missGes, mormente a
regularizacdo e fiscalizacdo rodoviaria (Clemente, 2010). Desse modo, estipula o art.° 3., n.° 2,
al. f) da Lei Organica da PSP, aprovada pela Lei n.° 53/2007, de 31 de agosto, que compete a
esta Policia “velar pelo cumprimento das leis e regulamentos relativos a viacao terrestre e aos
transportes rodoviarios e promover e garantir a seguranca rodoviaria, designadamente atraves
da fiscalizacdo, do ordenamento e da disciplina do transito”.

Ao nivel nacional, a RCM n.° 85/2017, que aprova o Plano Estratégico Nacional de
Seguranca Rodoviaria — PENSE 2020, refere que no final da década de 1990 principiou o
combate, estruturado e efetivo, contra a inseguranca e a sinistralidade rodoviaria. Para tal, foram
desenvolvidos diversos planos, nomeadamente, o Plano Integrado de Seguranga Rodoviaria
(1998-2000), o Plano Nacional de Prevencao Rodoviaria (2003-2010), a Estratégia Nacional de
Seguranca Rodoviaria (2008-2015) e, o Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria -
PENSE 2020, que se encontra atualmente em vigor (RCM n.° 85/2017). Numa l6gica de
continuidade, a Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR) est4, presentemente, a
desenvolver o Plano Estratégico de Seguranca Rodoviaria 2021-2030 — VisdoZero2030 (ANSR,
2020).
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Sendo que a sinistralidade rodoviaria se apresenta como um dos mais graves problemas
societarios (ANSR, 2020), as OFT tém como objetivo evitar comportamentos de risco que
ponham em causa a seguranca rodoviaria e, por isso, devem ser direcionadas e definidas em prol
de uma analise eficaz dos fendmenos de sinistralidade (Ratinho, 2015). Num curto hiato
temporal, 0 aumento de fiscalizacdo por parte das autoridades policiais apresenta-se como uma
medida eficiente, que satisfaz os predicados da seguranca rodoviaria (Donario, 2010; Grilo,
2015). Desse modo, se simultaneamente houver um aumento imediato do numero de
fiscalizacbes e uma disseminacdo dos meios policiais, humanos e materiais, aumentara a
percecao quanto & maior presenca policial (Donario, 2010). Segundo Nassaro (2014), a simples
presenca de um policia uniformizado e a disposi¢do estratégica das viaturas policiais sdo
verdadeiros meios de visibilidade que impelem os condutores ndo s6 a cumprirem as disposi¢oes
legislativas como também a praticarem uma conduc¢do mais preventiva, o que consequentemente
conduzira a diminuicdo da sinistralidade rodoviaria.

Assim sendo, as OFT postulam-se como verdadeiras medidas de prevencdo e/ou
repressdo de comportamentos de risco, assumindo um papel importantissimo na seguranca
rodoviaria. Constituem-se, ainda, como um método adequado de sensibilizacao, fiscalizacdo e

controlo da legislacéo estradal vigente (Rocha, 2016).

4.2. Tomada de decisédo nas OFT

As OFT apresentam-se como um dos meios primordiais de interacdo entre a sociedade
e a Policia (Chenane et al., 2019; Quinton, 2011). Nesse sentido, aquando da realizacdo de uma
OFT, o decisor policial vé-se muitas vezes confrontado com a dificil decisdo de escolher um
veiculo para fiscalizar, isto porque esta sujeito a um leque de limita¢Ges e constrangimentos que
exercem uma influéncia preponderante sobre o seu processo decisorio (Alves, 2019; Bras, 2018;
Pais & Felgueiras, 2016; Rocha, 2016).

Os fatores ecoldgicos emergem como o primeiro constrangimento e limitacdo a tomada
de decisdo, mais concretamente, o local da OFT, que, devido a sua especificidade, pode
potenciar outras contrariedades, nomeadamente, 0 sentimento de inseguranca, 0 excesso de
ruido, a menor visibilidade e o limiar temporal para sinalizar e mandar parar um veiculo, todos
eles fatores indispensaveis para uma ordem de paragem adequada, e ainda a complexa selecdo
do veiculo a fiscalizar, devido ao elevado trafego de veiculos e/ou nimero de vias (Brés, 2018;

Rocha, 2016). As condic¢des atmosféricas assumem, também, um papel limitador e influenciador
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da deciséo (Madruga, 2016; Rocha, 2016). Pelo exposto, constatamos que os decisores policiais
ndo sdo imunes ao ambiente que os rodeia (Lum, 2011), ou seja, esta aqui envolvida a
racionalidade ecologica (Gigerenzer, 2006; Todd & Gigerenzer, 2007).

Igualmente, o ambito, tipo e periodo das OFT (cf. Anexo 3) tém influéncia na tomada
de deciséo, posto que o seu cariz planeado ou inopinado, geral ou seletivo, diurno ou noturno, e
volante ou estatico, detém capacidade suficiente para afetar o género de informacdo que o
decisor tem ao seu dispor para auxiliar a decisdo de ordem de paragem (Bras, 2018; Rocha,
2016). Ainda, nesse sentido, a Norma de Execucdo Permanente (NEP) n.° AUOOS/DO/01/24
refere que a PSP pode intervir em trés tipos de operacgdes: (1) ocorréncias de rotina — operagoes
resolvidas diariamente pela PSP e sem risco adicional; (2) incidentes de seguranca — operacdes
inopinadas que exigem resposta imediata e apresentam risco adicional; e, (3) operacfes
planeadas — relacionadas com eventos de que se tem prévio conhecimento e que permitem uma
pré definicdo de estratégias policiais.

Também os fatores individuais se configuram como limitagdes e constrangimentos,
podendo neles incluir-se as preferéncias pessoais, a motivacdo, a fadiga e a experiéncia do
policia (Bras, 2018; Rocha, 2016), bem como a possibilidade de o decisor ser responsabilizado
pela sua deciséo (Cronin & Reicher, 2006). Neste campo, afirma Klein (1989) que os decisores
experientes tendem a tomar decisdes mais arriscadas.

Por ultimo, como limitacBGes e constrangimentos, existem os fatores supra individuais
que estdo relacionados com a estrutura e normativos institucionais, os diplomas legais e a
percecdo da sociedade face a Policia (Bras, 2018; Rocha, 2016). De facto, a organizacdo tem
influéncia sobre a tomada de decis@o do policia (Wilson, 1968), seja através dos seus objetivos
gerais ou estratégicos, das NEP (Madruga, 2016, Phillips & Sobol, 2012), seja atraves de
orientagdes internas ou diretivas operacionais. Infere-se, pois, que 0s normativos legais e
organizacionais condicionam a tomada de decisdo (Madruga, 2016; Rocha, 2016). Nesta 6tica,
o decisor policial é influenciado tanto ao nivel macro da PSP (Dire¢do Nacional ou Comando),
como ao nivel micro (Divisdo ou Esquadra) (Madruga, 2016; K. Miller, 2009; Phillips & Sobol,
2012), sendo esta circunstancia atestada por Lima (2018) que encontrou dissemelhancas na
tomada de decisdo entre policias, com formacéo especifica distinta, pertencentes a esquadras e
divisdes diferentes. Neste contexto, ndo se pode esquecer a influéncia da propria sociedade e
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dos 6rgdos de comunicagdo social no processo decisério do policia (Pais, 2011; Pais &
Felgueiras, 2016; Pais et al.; 2015).

Para além dos fatores supramencionados, existem estudos internacionais e nacionais que
demonstram que os decisores policiais se socorrem de certos indicadores ou pistas para tomar
uma decisao no decorrer das OFT (Pais & Felgueiras, 2016; Ratinho, 2015).

Ao nivel internacional Alpert et al. (2004) referem que o principal indicador para a
formacéo de suspeitas dos decisores foi 0 comportamento do condutor. No mesmo sentido, Kent
e Regoeczi (2015) apontam, para além do comportamento do condutor, a gravidade da infracéo.
J& K. Miller (2008) afirma que a etnia, a idade do condutor e idade do veiculo séo as principais
pistas usadas pelos policias para realizar a ordem de paragem. Nos seus estudos, Alpert et al.
(2005), Gaines (2006), Rojek et al. (2004) e Schafer et al. (2006) assinalam a etnia do condutor
como principal indicador para as decisdes de paragem. Por sua vez, Allen (2011) indica como
principais indicadores o local da OFT, o comportamento e as caracteristicas do condutor.
Quinton (2011), por seu turno, defende que as ordens de paragem sdo baseadas na suspeita
criminal e em questbes de prevencdo. Diferentemente, Higgins et al. (2012) concluiram que
durante as OFT os policias tomam decisdes de forma aleatéria para mandar parar os veiculos.

Apesar do relevante papel que estes indicadores desempenham, os mesmos atuam ao
nivel do subconsciente (Allen, 2011), i.e., atraves de processos cognitivos automatizados ou
intuitivos (Salas et al., 2010), ainda que nem todos 0s processos cognitivos automatizados sejam
intuitivos (C. Miller & Ireland, 2005).

Portanto, é possivel afirmar que o processo de tomada de decisdo nas OFT, depende de
um conjunto vasto de informagdo que o torna complexo e profundo (Alves, 2019; Pais &
Felgueiras, 2016), ou seja, “a decisao nao € um processo isolado (...) devendo ser considerados
os fatores: ecologicos, individuais e supra individuais” (Rocha, 2016, p. 35). Face a isto, ¢
essencial estudar e investigar os fatores que influenciam, condicionam e determinam o decisor

policial a realizar a ordem de paragem, durante uma OFT (Alves, 2019; Ratinho, 2015).

4.3. Tomada de decisdo nas OFT, em Portugal
Desconhecendo-se entdo, ao nivel nacional, a existéncia de estudos sobre a tomada de
decisdo nas OFT, Ratinho (2015) iniciou uma investigacdo para tentar construir o raciocinio

inicial do decisor policial e dessa forma perceber o que se passa na tomada de decisao.
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O estudo pioneiro de Ratinho (2015), desenvolvido no @mbito de uma Linha de
Investigacdo do Laboratorio de Grandes Eventos do ISCPSI, procurou compreender quais 0S
processos cognitivos da tomada de decisdo inerentes a ordem de paragem, em ambiente
simulado, de policias masculinos muito experientes, a prestar servi¢co operacional na DT de
Lisboa. Através da sua investigacao, concluiu que os decisores policias para realizarem a ordem
de paragem recorrem a informacGes relacionadas com as caracteristicas do veiculo, mais
concretamente, a pistas objetivas (e.g. classe/tipo de veiculo e idade do veiculo) que exigem
menos esforgco cognitivo (Pais & Felgueiras, 2016; Ratinho, 2015).

Por sua vez, Madruga (2016) estudou a tomada de decisao de policias muito experientes
pertencentes a DT de lisboa, mas do género feminino, e Pinto (2016) observou policias pouco
experientes, do género masculino, da mesma divisdo. As suas investigaces concluiram, que a
semelhanca de Ratinho (2015), as pistas informativas de carater objetivo relativas ao veiculo, i.
e., as mais facilmente identificadas, séo as mais utilizadas.

Rocha (2016) analisou também policias masculinos muito experientes da DT de Lisboa,
mas contrariamente a Ratinho (2015) concluiu que os decisores policiais se socorrem de
indicadores relacionados com as caracteristicas do condutor (e.g. idade, género e
comportamento). Este estudo parece aproximar-se dos resultados dos estudos internacionais
supracitados, ao mesmo tempo que se afasta dos resultados nacionais obtidos anteriormente
(Silva, 2021).

Martinho (2017) estudou o processo de tomada de decisdo de policias pouco experientes,
do género feminino, a prestar servico operacional na DT de Lisboa e comparou 0S seus
resultados com os dados de Madruga (2016) e concluiu que, nas duas investigacdes, o padrao
de decisdo é semelhante, sendo utilizadas, preferencialmente, pistas informativas objetivas
referentes ao veiculo.

Na investigacdo desenvolvida por Verissimo (2017) analisou-se a decisdo de policias
masculinos, muito experientes, pertencentes a DT de Lisboa. No entanto, foram constituidos
dois grupos que visualizaram videos distintos. O primeiro grupo foi composto por policias que
participaram nos estudos pela primeira vez e o segundo grupo foi constituido por policias que
ja tinham participado em estudos anteriores. Através dos resultados obtidos, Verissimo (2017)
concluiu que o primeiro grupo evidenciava um padrdo decisorio idéntico aos participantes do

estudo de Ratinho (2015). Assim, os resultados deste grupo foram agregados aos de Ratinho
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(2015) e utilizados como um todo para comparacdo com o segundo grupo. Ai obteve-se
conclusdes semelhantes verificando-se que os policias determinavam a ordem de paragem com
base em indicadores objetivos inerentes ao veiculo. Por fim, os resultados do segundo grupo
foram comparados com os resultados de Rocha (2016), concluindo-se que os policias do estudo
de Verissimo (2017) alicergavam as decisdes em indicadores relativos ao veiculo e os policias
do estudo de Rocha (2016), pelo contrario, utilizavam pistas relacionadas com o condutor.

Bras (2018) debrugou-se sobre a decisao de policias masculinos, muito experientes, com
curso de transito e a desempenhar fungdes na DT do COMETPOR. Com a sua investigacao,
Brés (2018) concluiu que os policias do COMETPOR utilizam pistas informativas, de carater
objetivo, atinentes ao veiculo. Ainda em 2018, Lima estudou a importancia da formacéo
especifica no processo decisorio, tendo feito um estudo comparativo entre policias com curso
de transito e policias sem curso de transito, concluindo que os decisores policiais sem curso de
transito recorrem mais a pistas informativas relativas ao condutor quando decidem dar ordem
de paragem a um veiculo, contrariamente aos decisores com curso de transito que se socorrem
mais de pistas informativas relativas ao veiculo.

Alves (2019) operou uma rutura com os estudos anteriores, ao perfilar-se como um
marco de transicdo de investigacbes em ambiente simulado para investigacdes em ambiente real.
Por essa razdo, Alves (2019) para além de estudar no terreno os processos cognitivos associados
ao processo decisério de policias masculinos, muito experientes da DT de Lisboa, também
avaliou a validade das pistas informativas identificadas e utilizadas pelos decisores policiais,
através da TDS. No seu estudo, Alves (2019) concluiu que os policias, nas suas ordens de
paragem, utilizam mais pistas informativas de carater objetivo relativas ao veiculo, e que
identificam, por meio da sua experiéncia, as pistas com maior probabilidade de acerto.

Por fim, Silva (2021), na linha de Alves (2019) analisou, in loco, policias masculinos
muito experientes a prestar servigo operacional na DT de Lisboa e aferiu qual a validade dos
indicadores empregues pelos decisores policiais, por intermédio da TDS. Silva (2021) verificou
que a semelhanca dos resultados de Alves (2019), os policias alicercam as suas decisdes em
pistas informativas de carater objetivo. Para além disso, concluiu que os decisores policiais,
devido a sua experiéncia, também tomam decisfes com base em pistas informativas subjetivas,
pistas estas que requerem um esforgo cognitivo maior (Pais & Felgueiras, 2016; Rolando, 2021).

Importa ainda salientar que os resultados de Silva (2021) apresentaram uma diminuicao
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significativa na utilizagdo de pistas informativas referentes ao condutor, devido ao uso de
mascara individual, em consequéncia do contexto pandémico vigente durante a investigacao, o
que contraria os resultados apresentados por Rocha (2016). Mostra, contudo, a racionalidade
ecoldgica a operar, uma vez que as decisdes tiveram em conta a estrutura e caracteristicas do
ambiente. No anexo 4 € possivel ter um conhecimento mais profundo dos estudos realizados ao

nivel nacional.

5. Formulagdo do Problema de Investigacéo

Numa sociedade instavel e em constante mutacdo, decidir € um ato intrinsecamente
ligado a vida quotidiana do ser humano, com capacidade de gerar mudancas significativas na
vida das pessoas (Poli¢, 2009). Isto acontece na atividade policial onde, diariamente, os policias
que em primeira linha aplicam a legislacdo estradal se constituem como o primeiro contacto
com o cidadao. Nesse sentido, ao realizar a ordem de paragem o decisor policial esta a interferir
com a vida das pessoas, e “dai [tambem] a necessidade de estudar a tomada de decisdo no
contexto policial” (Rocha, 2016, p. 36).

A NDM ao colocar a énfase na experiéncia dos decisores e nas caracteristicas do
ambiente onde a decisdo é tomada (Lipshitz et al., 2001) procura descrever “a liga¢do entre a
natureza da tarefa, pessoas e ambiente, por um lado, e 0s varios processos e estratégias
psicologicas envolvidas nas decisdes naturalistas, por outro” (Cannon-Bowers et al., 1996, p.
202). Dessa forma, “nao conseguindo dissociar-se da sua condi¢cdo humana, o decisor policial
sofre das mesmas limita¢des que o cidaddo comum” (Gongalves, 2014, p. 33). Portanto, mostra-
se relevante desenvolver uma investigacdo que possibilite observar e estudar o decisor policial
e 0 seu comportamento no contexto natural onde atua e que, por conseguinte, limita a sua acao
de tomada de decisdo (Gongalves, 2014; Pais & Felgueiras, 2016).

Nesta investigacdo optou-se por estudar o comportamento do decisor policial, em
ambiente real, durante as OFT noturnas, por trés razdes. Primeiro, porque o decisor €
influenciado por um conjunto de fatores, nomeadamente o tempo, a informacdo escassa, a
(in)capacidade cognitiva e a mutabilidade e complexidade das OFT, que o impossibilitam de
prever todas as alternativas e fluxos de acgdo (Bryant, 2000; Gigerenzer & Selten, 2002; Pinto,
2016). Nesse sentido, perante um mundo cheio de incertezas, que impossibilitam o policia de
alcancar decisdes 6timas (Ratinho, 2015), o mesmo faz uso de um conjunto de ferramentas

cognitivas que lhe permitem tomar decis6es suficientemente satisfatorias (Simon, 1955, 1956).
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Em segundo lugar, a continuidade do estudo sobre a tomada de decisdo na atividade policial €
pertinente pois permite a producdo de conhecimento que complemente estudos anteriores, bem
como permite compreender que “o processo de tomada de decisdo pode ajudar-nos a prevenir
as mas decisdes e a estimular as boas” (Poli¢, 2009, p. 79). E, por fim, inerente & sua funcéo
policial € muitas vezes exigido ao decisor policial que tome decisdes da maxima importancia
em contextos de stress e com a maxima urgéncia. Decisdes essas que, posteriormente, serdo
escrutinadas quer superiormente quer pelos 6rgaos de comunicacéo social, quer pela sociedade
quer ainda pela instituicdo policial (Pais, 2011; Pais & Felgueiras, 2016).

O presente trabalho enquadra-se, pois, na Linha de Investigacdo em curso no Laboratorio
de Grandes Eventos do Centro de Investigacdo do ISCPSI intitulada “tomada de decisdo na
atividade policial”. Com o intuito de dar continuidade aos estudos realizados in loco por Alves
(2019) e por Silva (2021), apresenta-se como problema de investigacdo compreender qual a
estrutura dos processos cognitivos dos policias que estdo na base da ordem de paragem de um
veiculo, em detrimento de um qualquer outro (Ratinho, 2015), em OFT noturnas.

Para o efeito, pretende-se mais concretamente: (1) compreender, em contexto real, como
se processa a tomada de decisdo, em OFT noturnas; (2) identificar quais os principais
indicadores que os policias utilizam para efetuar a ordem de paragem de um veiculo durante
OFT noturnas; (3) averiguar se os indicadores utilizados resultam em acertos ou erros, por meio
da TDS; (4) identificar quais as limitacGes e obstaculos inerentes as decisdes tomadas em
operagdes de fiscalizagdo noturnas; e, (5) realizar um estudo comparativo considerando os
resultados obtidos anteriormente por Alves (2019) e por Silva (2021).

O objetivo da presente investigacdo é demonstrar de forma evidente a centralidade da
tomada de decisdo e a necessidade de prossecucdo de estudos cientificos que aprofundem este
tema no seio policial uma vez que, “explorando os processos decisorios e a estrutura da
informacdo no ambiente, as decisfes podem ser melhor compreendidas e avaliadas” (Pais &
Felgueiras, 2016, p. 80).

Pelo exposto, é possivel afirmar que os resultados obtidos poderao ser utilizados pelos
decisores integrados em OFT reduzindo a incerteza inerente a tomada de decisdo e, por
consequéncia, auxiliando-os na tomada de decisGes satisfatorias que garantirdo a proatividade

policial na prevencao da seguranca rodoviaria.
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Capitulo Il — Método

1. Enquadramento
De um modo geral pretendeu-se seguir o mesmo procedimento metodolégico que as
investigacOes precedentes, tendo em conta que se enquadra na Linha de Investigacdo antes
referida. Num sentido mais estrito procuramos replicar os estudos de Alves (2019) e de Silva
(2021), realizados in loco durante OFT diurnas, porém, com a diferenca de que a presente

investigacao teve lugar durante as OFT noturnas.

2. Participantes

Neste estudo participaram, de forma voluntaria, 20 policias do género masculino, a
desempenhar fungdes operacionais na Esquadra de Fiscalizacdo Técnica (EFT) da DT de Lisboa
e habilitados com o curso de transito. Os participantes apresentam um leque etario que varia
entre 0s 32 e 0s 53 anos, ao passo que o tempo de experiéncia varia entre 0os 10 e 0s 28 anos.
Isto significa que a investigacéo foi realizada com policias muito experientes, tal qual o critério
utilizado inicialmente por Ratinho (2015).

Os policias, ao cumprirem todos 0s requisitos necessarios para a prossecucao do presente
estudo, nomeadamente: (1) estarem habilitados com curso de transito; (2) terem mais de cinco
anos de experiéncia; e, (3) desempenharem fungbes operacionais, compdem uma amostra por
conveniéncia (Bras, 2018; Ratinho, 2015).

3. Estudo de Casos Multiplos

Aquando da realizacdo de um estudo cientifico é o objeto de estudo, i.e., 0 problema de
investigacdo, que determina o procedimento metodoldgico a ser utilizado (Coutinho, 2011;
Flick, 2002/2005), desse modo, denota-se que a investigacdo e o método devem ter uma
adequacao bidirecional (Coutinho, 2011).

Ao tentar compreender o problema de investigacdo atraves da ética dos participantes
(Godoy, 1995) e ao considerar que existe “uma relacdo dindmica entre o mundo real e o sujeito”
(Prodanov & Freitas, 2013, p. 70), a presente investigacdo utilizou uma abordagem qualitativa,
que apresenta especial importancia no contexto das ciéncias sociais e humanas (Flick,

2002/2005; Godoy, 1995). Simultaneamente, pretendeu-se realizar um estudo empirico que
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permita investigar, em profundidade, um problema contemporéneo em contexto real (Santo,
2010; Yin, 2014).

O método qualitativo, ao analisar e recolher dados no ambiente natural, apresenta como
sindnimo o termo estudo naturalistico (Godoy, 1995), ou seja, este método fundamenta-se na
NDM. Nesse sentido, 0 presente estudo procura compreender como 0s decisores policiais
tomam decisdes em ambientes reais que lhes sdo familiares e significativos (Lipshitz et al.,
2001), sem intervencdo ou com intervencdo minima do investigador (Godoy, 1995).

Nesta investigacdo recorremos ao estudo de casos multiplos, pois assenta numa logica
de replicacéo continua (Yin, 2014). Destarte, em qualquer investigagdo “todos os passos devem
ser claros e justificados, proporcionando, por exemplo, a sua réplica por outros investigadores”
(Pais, 2004, p. 251), sendo este um critério de validade dos resultados obtidos. Face ao exposto,
replicaremos 0 método utilizado por Alves (2019) e por Silva (2021). Importa ainda referir que
0 estudo de casos multiplos permite alcancar, ndo so, resultados mais confidveis que conferem
a esta investigacdo um grau consideravel de robustez e irrefutabilidade (Herriott & Firestone,
1983), bem como obter uma maior compreensibilidade, atraveés do recurso a processos de
triangulacdo metodolégica com outras investigacdes semelhantes (Stake, 2005).

Em suma, o presente estudo configura-se num estudo de casos maltiplos, ao demonstrar
como os policias tomam decisdes, por meio de um consideravel nimero de casos (Alves, 2019;
Yin, 2014).

4, Corpus
Por corpus podemos entender “o conjunto dos documentos tidos em conta para serem
submetidos aos procedimentos analiticos” (Bardin, 1977/2016, p. 122). Seguindo as regras
necessarias para a criacdo do corpus (Bardin, 1977/2016), o corpus do presente trabalho é
constituido pela totalidade de dados obtidos através da aplicacdo da técnica Stimulated
Retrospective Think Aloud (SRTA; pensar alto estimulado retrospetivamente) e pela informagéo

adicional recolhida mediante o emprego de um guido de entrevista (cf. Anexo 5).

5. Instrumentos de Recolha de Dados

5.1. Observacao no terreno
Com o intuito de observar a atuagdo policial perante a volatilidade do mundo real e dar
continuidade aos primeiros estudos realizados em ambiente natural por Alves (2019) e por Silva
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(2021), acompanhamos na totalidade oito OFT noturnas, com duracdo compreendida entre uma
hora e duas horas e meia, na cidade de Lisboa.

De forma a garantir a naturalidade da atuacdo policial e precaver qualquer tipo de
influéncia da nossa parte (Alves, 2019; Silva, 2021), a escolha dos locais onde decorreram as
OFT foi da inteira responsabilidade dos chefes das equipas da EFT. A semelhanca dos estudos
mencionados anteriormente, procedeu-se a filmagem da acdo policial ininterruptamente,
capturando ndo s6 a ordem de paragem realizada pelo decisor policial, bem como o veiculo alvo
dessa mesma ordem. O procedimento de recolha de dados, durante as OFT, foi realizado

mediante as autorizag¢Oes necessérias (cf. Anexos 6 e 7).

5.2. Visualizagéo de imagens
Posteriormente a cada OFT noturna, tal como no estudo de Silva (2021), procedeu-se a
visualizacdo das filmagens da atuacéo policial, na sala de aulas da DT, a qual foi devidamente
preparada para o efeito. Através dessa visualizacdo, os decisores policiais participantes no
presente estudo puderam rever os veiculos alvo da sua ordem de paragem e explicar, por meio

da técnica SRTA, quais 0s motivos que justificaram essa ordem.

5.3. Stimulated Retrospective Think Aloud (SRTA)

O estudo do comportamento humano reveste-se de uma complexidade extrema pois 0s
processos cognitivos dependem de um elevado nimero de elementos que dificultam o seu
isolamento para observacdo (Skinner, 2003). Desse modo, Ericsson e Simon (1984) afirmam
que “um meio frequentemente utilizado para obter informagdes sobre o funcionamento dos
processos cognitivos € investigar os dados internos dos sujeitos através dos métodos verbais”
(p. 1).

A técnica verbal de pensar alto (think aloud), ao consistir no processo atraves do qual os
decisores expressam verbalmente os seus pensamentos (Charters, 2003; Ericsson, 2006;
Leighton, 2017; Someren et al., 1994), permite ao investigador identificar e compreender 0s
processos cognitivos e as estratégias utilizadas pelo ser humano (Charters, 2003; Leighton,
2017; Someren et al., 1994). Por conseguinte, os dados obtidos através da utilizacdo da técnica
think aloud revelam-se idoneos uma vez que, € possivel “obter uma sequéncia de verbalizagdes

correspondentes a sequéncia dos pensamentos produzidos” (Ericsson & Simon, 1987, p. 30).
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Porém, as verbalizagbes em voz alta, aspeto intrinseco & técnica think aloud,
evidenciaram-se responsaveis por certos efeitos negativos e desfasamentos na obtencdo de
informacdes (Charters, 2003; Guan et al., 2006), uma vez que o0 emprego desta imposicdo aos
decisores conduzia a uma menor concentracdo e atencdo na realizacdo da tarefa e/ou néo
verbalizagdo de todos os pressupostos em que alicercavam a tomada de decisdo (Guan et al.,
2006; Ericsson & Simon, 1987). Destarte, estes efeitos impulsionaram o aparecimento da
técnica pensar em voz alta estimulada retrospetivamente (SRTA), que possibilita a verbalizacéo
dos pensamentos que fundamentam uma dada tarefa, ap6s a sua conclusdo (Ericsson & Simon,
1987; Guan et al., 2006; Liapis et al., 2018).

No presente estudo usamos a técnica SRTA visto que os policias verbalizaram
subsequentemente o processo cognitivo (Ericsson & Simon, 1987; Guan et al., 2006; Liapis et
al., 2018) em que basearam a sua deciséo para realizar o sinal regulamentar de paragem. Ainda
que exista a possibilidade de se extraviar alguma informac&o devido a efeitos mnésicos, 0 SRTA
consegue catalisar a memoria do decisor policial para que este consiga recordar
retrospetivamente, e consequentemente verbalizar os motivos que estiveram na base da sua
decisdo (Guan et al., 2006; Ericsson & Simon, 1987). Afirmam Ericsson e Simon (1987) que a
visualizagdo de imagens ou videos pode estimular a verbalizacdo dos pensamentos dos
decisores. Perante isto, tal como nos estudos anteriores, 0s participantes visualizaram o video
gue mostra, com exatidao, 0 momento em que realizou todas as suas ordens de paragem, durante
as OFT noturnas, com o intuito de estimular a sua memoria.

Em jeito de resumo, a técnica SRTA apresenta uma maior eficicia e eficiéncia
explicativa relativamente a técnica think aloud pois reduz, aquando da verbalizacdo dos
processos cognitivos, a pressdo e os riscos inerentes as OFT (Guan et al., 2006; Liapis et al.,
2018). No mesmo sentido, afirmam Ericsson e Simon (1984) que a SRTA representa-se como
a melhor técnica na obtencdo de dados, na medida em que as descrigdes verbais estimuladas
retrospetivamente revelam as particularidades que mais estimularam os individuos “enquanto
realizaram as suas tarefas, e ao revelar essa informacdo, podem providenciar uma imagem
ordenada do modo exato como as tarefas sao executadas: as estratégias utilizadas, as inferéncias

a partir de informagdes, [€] 0 acesso a memdria por reconhecimento” (p. 220).
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5.4. Entrevista

A entrevista, enquanto “estratégia fundamental da investigagdo qualitativa” (Godoy,
1995, p. 61) para recolha de dados, constitui-se como “um processo de interagdo social entre
duas pessoas na qual uma delas, o entrevistador, tem por objetivo a obtencdo de informagdes
por parte do outro, o entrevistado” (Haguette, 1997, p. 86). Com este instrumento de recolha, o
entrevistador procura obter informacdes que Ihe permitam interpretar e explicar o
comportamento dos participantes no contexto natural da investigacdo (Bogdan & Biklen, 1994;
Coutinho, 2011; Fontana, 2018).

No presente estudo utilizou-se o formato semiestruturado, uma vez que permite ao
entrevistado discorrer sobre o tema exposto com maior liberdade e elasticidade temporal (Boni
& Quaresma, 2005; Marconi & Lakatos, 2003). Este formato, ao suportar-se num guido
constituido por perguntas abertas (Coutinho, 2011), possibilita ndo s6 ao entrevistador uma
maior flexibilidade para colocacdo de questGes complementares, como também permite ao
entrevistado verbalizar os seus pensamentos de uma forma livre e espontanea (Boni &
Quaresma, 2005; Marconi & Lakatos, 2003). Alias, como afirmam Boni e Quaresma (2005, p.
75) “quanto menos estruturada a entrevista maior sera o favorecimento de uma troca mais afetiva
entre as duas partes”, facilitando a compreensao das acegdes pessoais dos participantes.

Face ao exposto, e por questdes de continuidade e replicacdo, o guido de entrevista (cf.
Anexo 5) empregue foi o elaborado por Ratinho (2015), sendo que as respostas obtidas foram
gravadas, por meio de aparelhos eletronicos, para salvaguardar a integridade do procedimento
(Flick, 2002/2005).

6. Instrumento de Analise de Dados: Analise de Conteudo

A andlise de contetdo é uma técnica de investigacdo (Berelson, 1952; Krippendorff,
2004) utilizada na “descri¢ao objetiva, sistematica e quantitativa do conteudo manifesto da
comunicac¢do” (Berelson, 1952, p. 18) e, que serve para “fazer inferéncias replicaveis e validas
de textos (ou outro material significativo) para contextos da sua utiliza¢do” (Krippendorff, 2004,
p. 18). Destarte, esta técnica possibilita a classificacdo da informacao recolhida em categorias
mais reduzidas e pertinentes, facilitando assim o tratamento, compreensdo e interpretacdo dos
seus significados (Moraes, 1999; Weber, 1990). A analise de conteudo é ainda definida por
Bardin (1977/2016) como o “conjunto de técnicas de andlise das comunicacdes que utiliza

procedimentos sistematicos e objetivos de descri¢do do contetido das mensagens” (p. 44), com
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recurso a pistas, quantitativas ou ndo, que permitam produzir inferéncias cientificas referentes
as circunstancias de producao/rececéo.

Para Bardin (1977/2016), a analise de contetdo é constituida por trés fases: (1) pré-
analise; (2) exploracdo do material; e, (3) o tratamento dos resultados, a inferéncia e a
interpretacdo. A primeira fase corresponde & organizacdo das ideias iniciais através da “escolha
dos documentos a serem submetidos a andlise, [da] formulacdo das hipoteses e dos objetivos e
[da] elaboragdo de indicadores que fundamentem a interpretagdo final” (Bardin, 1977/2016, p.
125). Na fase da exploracdo do material ocorre a codificacdo e categorizacédo dos dados brutos,
de acordo com as regras anteriormente estabelecidas (Bardin, 1977/2016). Segundo Holsti
(1969, cit. in Bardin, 1977/2016), a codificacdo é o procedimento através do qual os dados
brutos sdo constantemente modificados e agrupados em unidades, que vdo permitir uma
descricdo minuciosa das particularidades do conteudo. Conforme a relevancia das
particularidades do material e a finalidade da andlise, as unidades podem ser de enumeracao, de
registo ou de contexto (Bardin, 1977/2016; Moraes, 1999). No presente estudo, apenas é
utilizada a unidade de registo, ou seja, “a unidade de significagdo codificada e [que] corresponde
ao segmento de contetdo considerada unidade de base, visando a categorizacdo e contagem
frequencial” (Bardin, 1977/2016, p. 134).

A categorizacdo refere-se ao processo de agregacdo de dados (Moraes, 1999),
consubstanciando-se numa “operagdo de classificagdo de elementos constitutivos de um
conjunto por diferenciagdo e, em seguida, por reagrupamento segundo o género (analogia), com
critérios previamente definidos” (Bardin, 1977/2016, p. 147). Assim, a categoriza¢dao ¢ “um
processo de redugao de dados” (Olabuenaga & Ispizaa, 1989, cit. in Moraes, 1999, p. 6), com o
objetivo de “reduzir a complexidade do meio ambiente, estabiliza-lo, identifica-lo, ordena-lo ou
atribuir-lhe sentido” (Vala, 1986, p. 110). Pelo descrito, o reagrupamento de dados, tendo em
conta as similitudes existentes entre os mesmos (Bardin, 1977/2016; Krippendorff, 2004,
Moraes, 1999), permite a constituicdo e definicdo de categorias (Moraes, 1999; Pais, 2004) e,
consequentemente, a simplificacdo dos dados iniciais (Bardin 1977/2016). O processo de
categorizacao deve ser criterioso e por isso assentar em principios como o da exaustividade, i.e.,
categorizar a totalidade do corpus (Moraes, 1999; Pais, 2004) e o da exclusividade, onde uma
unidade de registo pertence exclusivamente a uma unica categoria (Bardin, 1977/2016;
Krippendorff, 2004; Moraes, 1999; Pais, 2004).
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A Ultima fase refere-se aos processos de tratamento, inferéncia e interpretacdo dos
resultados e, por conseguinte, a sua qualidade e credibilidade, tendo em conta os preceitos
referentes a fiabilidade e validade (Bardin 1977/2016; Pais, 2004).

A fiabilidade garante que os dados sdo analisados e codificados sem interferéncias
externas e/ou alteracOes fortuitas ou propositadas (Krippendorff, 2004), evitando assim
inconsisténcias provenientes da subjetividade do processo de codificacdo e/ou de alteracfes
cognitivas (Bardin, 1977/2016; Weber, 1990). Nesse sentido, deve ser garantida a fiabilidade
intracodificador — conseguida quando o0 mesmo analista categoriza em momentos diferentes uma
certa unidade de registo (Krippendorff, 2004; Pais, 2004; Weber, 1990); e a fiabilidade
intercodificador — alcancada quando diferentes analistas categorizam da mesma forma um
conjunto de unidades de registo (Krippendorff, 2004; Pais, 2004; Weber, 1990). Neste sentido,
ao intervirem no processo de analise de contetdo investigadores diferentes, em periodos
espécio-temporal distintos (Krippendorff, 2004), deve ser possivel replicar, de forma segura, 0s
resultados obtidos (Krippendorff, 2004; Pais, 2004).

No que concerne a validade, esta diz respeito a credibilidade dos resultados alcancados
(Krippendorff, 2004; P. Miller, 2008), configurando-se por isso, como pressuposto essencial da
qualidade de uma investigacdo cientifica (P. Miller, 2008). Para Krippendorff (2004), a analise
de conteudo é considerada valida se as conclusdes obtidas “resistirem ao teste de evidéncias
disponiveis independentemente de novas observacbes, de teorias ou interpretacdes
concorrentes” (p. 313). Desta forma, os resultados obtidos e considerados validos devem ser
levados em consideragdo (Pais, 2004), neste caso para compreender o processo decisorio

policial, em contexto real.

7. Procedimento

ApoOs obtencdo da autorizagdo necessaria (cf. Anexo 6) realizou-se uma reunido com o
Senhor Comandante da DT, com o Senhor Comandante Adjunto da DT, com a orientadora da
dissertacdo, e com a investigadora, com o intuito de proceder a um enquadramento global da
investigacdo, de explicar qual o método a utilizar, bem como de esclarecer eventuais davidas.
Uma vez que a presente investigacdo € pioneira no acompanhamento de OFT realizadas em
ambiente noturno, e por questdes de disponibilidade a posteriori dos participantes, para
aplicacdo da técnica SRTA, foi solicitado tanto a Direcao de Ensino do ISCPSI como ao Senhor

Comandante da DT, o devido consentimento para proceder a recolha de dados nas instala¢es
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da DT de Lisboa, considerando, em particular, a possibilidade de replicar as condigcdes de
distancia face aos veiculos observadas no terreno aquando da projecdo para visualizacdo dos
videos.

A seguir, procedeu-se as diligéncias necessarias, junto do Senhor Comandante da EFT
da DT e dos senhores Chefes de Equipa da EFT, para acompanhar os participantes durante as
OFT noturnas, as quais decorreram entre o dia 16 de fevereiro e o dia 7 de mar¢o de 2022.

Desse modo, por questdes relacionadas com as melhores praxis ético-deontologicas,
antes de cada OFT foi explicado a todos os participantes quais 0s objetivos da investigacao, qual
0 método a empregar e que a sua participacéo seria de cariz voluntario, sendo ainda esclarecidas
todas as eventuais duvidas e/ou questbes. No final, foi solicitado a cada participante que
procedesse a assinatura do termo de consentimento informado (cf. Anexo 7).

Apds o término de cada OFT, o investigador e os participantes deslocaram-se a sala de
aulas da DT, com o intento de proceder a visualizacdo das filmagens inerentes a acdo policial,
captadas no decurso das OFT. Nesse momento, os decisores policiais tiveram a oportunidade de
relembrar quais os veiculos por si fiscalizados e esclarecer quais 0s motivos que estiveram na
origem da ordem de paragem através da técnica SRTA. Segundo Ericsson (2006, p. 228) “o
principal objetivo de instruir os participantes a darem relatorios verbais sobre o seu pensamento
é obter novas informacdes para além do que esta disponivel com medidas mais tradicionais de
desempenho”. No final, foi ainda aplicado um guido de entrevista de forma a obter informacgao
adicional (e.g. Ratinho, 2015; Silva, 2021). Importa referir que tanto as informagoes obtidas por
intermédio da técnica SRTA, como as respostas ao guido foram gravadas e, posteriormente,
analisadas com base no quadro categorial definido (cf. Anexo 8).

Apesar da visualizacdo das imagens captadas ter sido realizada fora do Laboratorio de
Grandes Eventos do ISCPSI, semelhantemente ao estudo de Silva (2021), foi possivel replicar
as condigBes do laboratério, na sala de aulas da DT. Esta alteracdo foi motivada quer pela
impossibilidade de utilizacdo do Laboratorio de Grandes Eventos apds as OFT noturnas quer
pela inexequivel deslocacao dos participantes ao ISCPSI no dia seguinte as OFT.

No que concerne ao quadro categorial (cf. Anexo 8) foi utilizado o quadro elaborado por
Silva (2021), uma vez que se constitui como 0 mais recente. Todavia, 0s participantes
mencionaram alguns novos indicadores, sendo por isso necessario acrescenta-los,

nomeadamente: i) “Desrespeito proibi¢do de entrar na zona regulada pela luz amarela” e
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“Capacete desajustado” na subcategoria “A.1 — Comportamental — Infra¢ao”; ii) “Suspeita de
permanéncia ilegal no pais”, na subcategoria “A.2 — Comportamental — Suspei¢ao”; iii)
“Nacionalidade”, na subcategoria “A.4 — Caracterizagdo”; iv) “Classificacdo do veiculo:
incorreta em fungdo das caracteristicas visiveis”, “Publicidade no para-brisas” e “Snorkels” na
subcategoria “B.1 — Pistas Objetivas”; e, V) “Aluguer em nome de outra pessoa’ na subcategoria
“B.2 — Pistas Subjetivas”. No mesmo sentido, foi complementado: 1) na subcategoria “B.1 —
Pistas Objetivas” o indicador “Alteracao de caracteristicas: ndo utilizagdo dos componentes de
origem (e.g. fardis), tuning”, sendo acrescentado “jantes; pneus”; e, ii) na subcategoria “B.2 —
Pistas Subjetivas” o indicador “veiculo de baixo valor comercial”, ao qual foi acrescentado
“veiculo desportivo geralmente conduzido por jovens” ; o indicador “Taxi: tarifa; alvara e
licengas; condigdes de circulagdo; CAP”, uma vez que foi acrescentado “Grupo 2; extintor;
afericdo de taximetro; crime de especulagdo” e o indicador “Habilitacdo legal para conduzir”
porquanto foi acrescentado “sem carta de conducao”.

Foi, ainda, criada uma nova categoria: “E — Fiscalizagdo”, onde foram englobados 0s
indicadores “Hora da fiscaliza¢do”, “Tipo de fiscaliza¢ao” e “Condigdes climaticas”.

Face ao exposto, a analise do corpus e a sua codificacdo obedeceu a um procedimento
misto de analise, visto que, para além das categorias pré-estabelecidas em estudos anteriores,
teve-se em consideracdo as categorias que surgiram do proprio corpus (Pais, 2004).

De forma a garantir a validade e fiabilidade dos resultados alcancados, procedeu-se,
primeiramente, a leitura e codificacdo do corpus em momentos temporais distintos, tendo-se
garantido a fiabilidade intracodificador (Bardin, 1977/2016; Krippendorff, 2004; Weber, 1990)
e, subsequentemente, a triangulacédo entre investigadores diferentes e experientes, i.e., garantiu-
se a fiabilidade intercodificador (Krippendorff, 2004; Pais, 2004; Weber, 1990).

Com o intuito de responder as questdes de investigacdo foram concretizados trés estudos.
No primeiro estudo procurou-se compreender quais as pistas informativas em que se baseiam
os policias experientes para realizar o sinal regulamentar de paragem no ambito das OFT
noturnas. No segundo estudo pretendemos verificar se essas pistas informativas conduziam a
erros ou acertos, i.e., aferir a sensibilidade ou preconceito das decisdes (McNicol, 2005). Por
fim, no terceiro estudo, realizdmos uma analise comparativa com as investigacdes anteriores

operadas em ambiente real, designadamente, a de Alves (2019) e a de Silva (2021).
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Capitulo Il — Resultados e Discussao
1. Estudo 1

Neste primeiro estudo procurdmos perceber quais 0S processos cognitivos que estdo na
base da realizagdo do sinal regulamentar de paragem por parte dos decisores policiais. Para o
efeito pretendeu-se apurar quais as principais pistas informativas que os policias utilizam

quando decidem mandar parar um veiculo.

1.1. Apresentacdo de resultados
Apo6s uma andlise pormenorizada do corpus da investigacdo, através do quadro
categorial (cf. Anexo 9), codificou-se um total de 349 unidades de registo (u.r.) (cf. Anexo 10),

conforme a distribuicdo apresentada na figura 1.
Figura 1

Distribuicdo das U.R. no Quadro Categorial SRTA
A CONULOr ) 87

A.1 - Comportamental - Infragdo —— s 30
A.2 - Comportamental - Suspeicdo == 19
A.3 - Comportamental - Especifico § 3
A.4 - Caracterizagdo W 35
B - Veiculo | J 209
B.1 - Pistas - Objetivas 119
B.2 - Pistas - Subjetivas 90
C-A0ACISO [m— 39
D - Local da Fiscalizacdo J 2
E - Fiscalizacdo L= 12

Nota. Cada cor representa uma categoria diferente. As colunas delimitadas a preto representam as categorias € as
colunas sem qualquer contorno as subcategorias. O valor expresso pelas categorias resulta do somatério dos valores
individuais expressos pelas subcategorias.

Observa-se na figura 1 que os decisores policiais quando efetuam o sinal regulamentar
de paragem, durante uma OFT noturna, utilizam, sobretudo, informacéo relativa ao veiculo
(Categoria B) para apurar a (in)existéncia de alguma infracdo ao C.E. e/ou legislacdo avulsa,
representado esta informacéo 59,89% da totalidade das u.r. codificadas (e.g. P_7 “se o veiculo
for mais velho pode ser propicio a ter problemas™; P_11 “A apresentagdo fisica do veiculo, se é
demasiado velho”). Ainda em relacdo ao veiculo, constata-se que sdo utilizadas mais pistas
objetivas (subcategoria B.1) do que subjetivas (subcategoria B.2). Estes resultados evidenciam

gue os policias tomam decisbes tendo por base, preferencialmente, pistas informativas que
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exigem um menor esforgo cognitivo, i.e., que sdo mais faceis de identificar (Pais & Felgueiras,
2016) (e.g. P_13 “um TVDE, possibilidade de infragdes TVDE”; P_14 “Vinha sem o distico da
inspe¢ao”). Contudo, devido a sua experiéncia os policias sdo ainda capazes de tomar algumas
decisbes baseadas em pistas que implicam um maior esforgo cognitivo (Klein, 1989; Pais &
Felgueiras, 2016) (e.g. P_12 ”Uma Pick Up, geralmente h4 muitas infragdes ligadas a este tipo
de veiculos”; P14 “Este tipo de Opel existe muito sem seguro”; P_16 “Mandei parar este Honda
Civic porque ¢ um carro suscetivel de contraordenacao™).

Os policias recorrem também, embora com menor frequéncia (apenas 24,93 % da
totalidade das u.r. codificadas), a pistas informativas relativas ao condutor (Categoria A) para
mandar parar (e.g. P_4 “Foi mandado parar porque vinha muito em cima do carro da frente”;
P_17 “Parecia que estava a tentar encostar-Se a esquerda e evitar a fiscalizagdo™). Verifica-se
assim que os indicios relacionados com o comportamento do condutor que sinalizem a pratica
de uma infrag¢do ao C.E. e/ou legislagdo avulsa (subcategoria A.1; e.g. P20 “o condutor vinha
sem cinto de seguranga”) ¢ os indicios que permitem caracterizar o condutor (subcategoria A.4;
e.g. P_3 “viatura habitualmente conhecida por ser conduzida por pessoas estrangeiras™; P10
“O condutor tinha uma certa idade’) sdo os mais utilizados, representando 74,71% da totalidade
dos indicadores referentes ao condutor.

Apesar do reduzido nimero, constata-se ainda que sdo tomadas algumas decisdes ao
acaso (Categoria C — Ao Acaso; e.g. P_1 “Fiscalizagdo aleatéria”; P_8 “Foi uma viatura
aleatoria”; P_14 “Foi aleatério”; P_20 “Aleatoriamente”).

Né&o obstante a influéncia que o meio envolvente tem na tomada de decisdo, apenas dois
policias fizeram mencdo ao local da fiscalizacdo (Categoria D; e.g. P_18 “Depende da
visibilidade que tenho no local da fiscalizagdo”; P_20 “Quando ha zonas com pouco transito
fiscaliza-se tudo o que houver”).

Por fim, uma vez que a presente investigacdo se realizou no terreno, em periodo noturno,
surgiu a necessidade de criar uma categoria referente a fiscalizagdo (Categoria E), visto 0s
decisores demonstrarem que o tipo e o ambito das fiscalizacdes tém influéncia na sua atuacédo
(e.g. P_15 “Relativamente ao periodo noturno os motociclistas, na cidade de Lisboa, sdo muito
frequentes”; P17 “Depende da dire¢do da fiscalizacdo, neste caso era sd para motociclos™).

Na figura 2 é possivel verificar as sete pistas informativas mais utilizadas relativas ao

veiculo (Categoria B), sendo que as restantes pistas podem ser consultadas no Anexo 11.
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Figura 2

Distribuicdo das U.R. pelos Sete Indicadores com Maior Predominancia na Categoria B - Veiculo

B.2 - Habilitacdo legal para conduzir: acordos... 53
B.1 - Classe/tipo especifico 25
B.1 - Inspecdo sinalizada pela matricula 20

B.2 - Fiscalizag@o geral: seguro; inspec¢do; colete;.. . 20

B.1 - Uber eats 14
B.1 - Idade do veiculo 13

B.1 - Aspeto do veiculo 12

Observa-se que o indicador “B.2 - Habilitagdo legal para conduzir” (e.g. P_1 “para ver
se 0 mesmo se encontrava habilitado a conduzir”; P_3 “havia suspeita de ter carta de condugao
a mais de 185 dias no nosso pais ou até de ndo ter carta de condugao”), foi 0 mais sinalizado,
destacando-se sobremaneira dos restantes indicadores, uma vez que representa 25,36% da
totalidade dos indicadores referentes ao veiculo. De notar, também que os indicadores objetivos
que os policias sinalizam tém sobretudo a ver com as caracteristicas — ou a apresentacdo — dos
veiculos (classe/tipo, inspecdo sinalizada pela matricula, idade e aspeto do veiculo; e.g. P_2
“Mandei parar apenas por ser um carro desportivo; P_4 “E um veiculo do més de fevereiro que
foi mandado parar no sentido de apurar se ja tinha feito inspecdo; P_13 “estes tipos de carros
antigos, raramente os tiram da garagem e quando tiram ndo fazem seguros”; P16 “O estado do
carro, as condi¢cdes em que ele vem a circular”).

No que concerne a informac&o relativa ao condutor e ao seu comportamento (Categoria
A) a figura 3 mostra os sete indicadores mais utilizados pelos policias (0s demais indicadores
podem ser perscrutados no Anexo 12). Conforme pode ver-se, as caracteristicas dos condutores
foram muito importantes para os policias decidirem mandar parar nas OFT noturnas que
acompanhamos, o0 que ndo deixa de ser interessante dado tratar-se de operagdes que aconteceram
de noite, ou seja, quando as condicdes de visibilidade sdo, supostamente, mais dificeis.
Especificamente, a reacdo dos condutores (e.g. P_10 “Hesitou 14 atrds no semaforo e teve ali
um bocadinho intermitente”; P_14 “Se o condutor tem alguma reag¢do quando vé a Policia”), a

percecdo quanto & sua nacionalidade (e.g. P_7 “por norma, conduzido por cidaddos de

39



Por que os policias decidem parar um veiculo em operagdes noturnas: Estudo em
contexto real

nacionalidade estrangeira”), 0 aspeto fisico (e.g. P_10 “tinha uma roupa mais casual”) e a idade
(P_10 “Pelo condutor, tinha uma certa idade”), foram as pistas informativas mais utlizadas.
Figura 3

Distribuicéo das U.R. pelos Sete Indicadores com Maior Predominancia na Categoria A - Condutor

A4 -Reacio T
A.4 - Nacionalidade e 9
A.l- Avarianas luzes IS 8
A.2 - Fuga a fiscalizagdo: veiculo muito colado ao.. IS 8
A.4 - Aspeto Fisico s s
A.2 - Muitos ocupantes (ndo excedem a lotagdo do.. [N 6
A.4 - Idade do condutor [N 6

Passemos agora a analisar a informacédo relativa aos oito indicadores mais utilizados
pelos policias para realizar o sinal regulamentar de paragem (cf. figura 4).

A figura 4 vem confirmar a utilizagdo predominante do indicador “B.2 - Habilitacdo
legal para conduzir” por parte dos decisores policiais. Contudo verifica-se agora, em termos
gerais, que o segundo indicador mais sinalizado foi a aleatoriedade (Categoria C). Como terceiro
indicador mais utilizado surge o “B.1 — Classe/tipo especifico”, seguido quase imediatamente
pelos indicadores “B.1 — Inspeg¢ao sinalizada pela matricula” e “B.2 — Fiscalizagdo geral”. Com
uma menor predominancia surgem, ordenadamente, os indicadores “B.1 — Uber eats”, “B.1 —

Idade do veiculo” e “B.1 — Aspeto do veiculo”.
Figura 4

Distribuicéo das U.R. pelos Oito Principais Indicadores Empregues pelos Decisores Policiais

B.2 - Habilitagdo legal para conduzir: acordos.. s 53
C - Aleatorio 39
B.1 - Classe/tipo especifico R 25
B.1 - Inspecéo sinalizada pela matricula I 20
B.2 - Fiscalizagdo geral: seguro; inspegdo; colete;.. S 20
B.1- Ubereats s 14
B.1 - Idade do veiculo s 13
B.1 - Aspeto do veiculo R 12

N&o obstante estes resultados verifica-se, novamente, na figura 4 a tendéncia de os

policias alicer¢arem as suas decisdes em pistas informativas relativas ao veiculo (Categoria B),
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mais concretamente, em pistas objetivas (subcategoria B.1), ou seja, mais faceis de identificar
(Pais & Felgueiras, 2016).

1.2. Discussao

Atraves deste primeiro estudo aferiu-se que, diariamente, os policias s&o chamados a
tomar decisdes em ambientes reais incertos e perante um enorme fluxo de informagéo (Orasanu
& Connolly, 1993; Pais & Felgueiras, 2016). Ora, com o objetivo de diminuir o esforco
cognitivo na selecdo dos veiculos a fiscalizar (Pais & Felgueiras, 2016; Ratinho, 2015) os
policias tendem a utilizar um conjunto de estratégias cognitivas, as heuristicas (Betsch, 2008)
para realizar o sinal regulamentar de paragem.

Neste estudo verifica-se que os policias recorrem frequentemente a heuristicas rapidas e
frugais, uma vez que estas “usam pouca informagao e computacao para tomar uma variedade de
decisdes” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 729), afirmando-se como ferramentas cognitivas
simples, robustas e facilmente adaptiveis ao meio ambiente onde se encontram inseridas
(Gigerenzer, 2008; Todd e Gigerenzer, 2000). Estas heuristicas permitem alcangar uma opcéao
satisfatoria sem que seja necessario um complexo processo de computacdo (Pais & Oliveira,
2016; Todd & Gigerenzer, 2000). Por conseguinte, em algumas situacoes verifica-se o emprego
da heuristica fundamentada em apenas uma razao (one-reason decision making) “por ser mais
preciso e preditivo que uma multiplicidade de equagdes matematicas” (Ratinho, 2015, p. 58;
e.g. P_8 “O mesmo circulava sem a luz de cruzamento do lado direito”; P_12 “porque mudou
de dire¢ao sem fazer pisca”).

Constata-se ainda, nesta investigacdo, a utilizacdo da heuristica da disponibilidade em
diversas ordens de paragem quando o decisor policial é capaz de avaliar mentalmente a
periocidade de um certo acontecimento (Goldstein & Gigerenzer, 2002; Tversky & Kahneman,
1974; e.g. P_2 “ja apanhei uma mota alugada em que quem ia a conduzir ndo tinha carta e a
tinha alugado em nome de outra pessoa”; P_3 “Mandada parar a viatura ja sabia que existiam
pelo menos duas infracBes”). Verifica-se também a aplicagdo da heuristica da
representatividade, quando o decisor policial estabelece uma similitude entre um evento que se
estd a desenrolar e a maioria de outros eventos da mesma espécie (Tversky & Kahneman, 1983;
e.g. P_4 “Porque ¢ um carro elétrico, um Nissan Leaf e ¢ utilizado normalmente nos Uber”; P_5
“Estes veiculos, os motociclos, geralmente sdo conduzidos por individuos de nacionalidade

brasileira”).
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Do mesmo modo, é possivel observar a utilizacdo da heuristica do reconhecimento, por
parte dos decisores policiais, quando estes decidem dar a ordem de paragem com base no
primeiro critério que reconhecem (Gigerenzer, 2008; Ratinho, 2015). Por outras palavras, 0s
policias usam o conhecimento adquirido através da experiéncia para estabelecer uma conexao
multidirecional entre um dado acontecimento e um indicador que lhes é familiar e, assim,
realizar o sinal regulamentar de paragem (Bras, 2018; Goldstein & Gigerenzer, 2002; Kellen et
al., 2008; Ratinho, 2015; e. g. P_3 “Este tipo de viaturas séo ja bastante conhecidas no seio dos
elementos policiais por (...) ndo preenchem os requisitos que sdo exigidos para que um veiculo
a motor possa ser equiparavel a um velocipede”).

Paralelamente, a experiéncia e o conhecimento especializado assomam-se como
alicerces determinantes na capacidade de decidir (Ratinho, 2015), uma vez que os policias
utilizam o conhecimento adquirido através da experiéncia para criar padrGes que,
posteriormente, lhes permitirdo categorizar de forma imediata novas situagdes com que se
deparem no decorrer das OFT (Alves, 2019; Bestch, 2008; Klein, 2008). Verificamos assim que
os decisores policiais experientes utilizam os padrées aprendidos anteriormente para criar uma
ligacdo que lhes permita reconhecer situac@es padronizadas, através da intuicdo (Klein, 1989,
2008; Pais & Felgueiras, 2016; e.g. P_9 “Nas motos vé-se muito a situacgao, por exemplo, de
eles tentarem colocar-se atras dos carros para passar despercebidos™; P_13 “E um carro antigo,
as vezes acontece estes tipos de carros antigos raramente os tiram da garagem e quando tiram
ndo fazem seguro”). Constatamos portanto que estamos perante 0 modelo RPD, visto que o0s
eventos familiares sdo reconhecidos através de “uma combinagdo de intuigdo e analise” (Klein,
2008, p. 458) pelo decisor. Observa-se ainda a importancia da experiéncia na sinalizagdo de
indicadores subjetivos, ou seja, daqueles que exigem um maior esforco cognitivo e um
conhecimento especializado por parte do decisor (Pais & Felgueiras, 2016; e.g. P_6 “Veiculo
pronto-socorro, pela especificidade™).

O facto de a presente investigacdo ser a primeira dedicada a OFT no periodo noturno
compeliu-nos a cria¢do da “Categoria E — Fiscaliza¢do” uma vez que, segundo os decisores
policiais, o horério e tipologia da fiscalizagdo bem como as condicdes climaticas tém influéncia
na selecdo do veiculo a fiscalizar (e. g. P_15 “pessoal da distribuigdo [uber eats], no periodo
noturno”; P_17 “Depende da direcdo da fiscalizacao, neste caso era sé para motociclos”; P_18

“Depende (...) das condicdes climatéricas e daquilo que estas a fiscalizar”™).
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Por fim, mesmo que de forma ocasional, foi possivel verificar que o local onde decorrem
as OFT tem influéncia direta, numa perspetiva de racionalidade ecoldgica (Pais & Felgueiras,
2016; Todd & Gigerenzer, 2007), na capacidade de decidir dos policias, uma vez que estes
tendem a ajustar as pistas informativas utilizadas ao local da OFT (Alves, 2019; Todd &
Gigerenzer, 2007; e.g. P_18 “Depende da visibilidade que tenho no local da fiscalizacdo”; P20

“quando ha zonas com pouco transito é tudo o que houver”.

2. Estudo 2

Tomando por base a TDS, este segundo estudo tem por objetivo averiguar se 0s
indicadores utilizados pelos decisores policiais para realizar a ordem de paragem resultaram em
acertos ou erros.

Importa referir que estamos perante um acerto (hit) quando existe uma transgressao ao
C.E. e/ou legislacdo avulsa e, essa transgressao corresponde ao indicador que levou o decisor
policial a determinar a ordem de paragem (Alves, 2019). Por outro lado, ocorre um erro (falso
alarme) quando os indicadores sinalizados pelos policias surgem do ruido (Kellen et al., 2008),
i.e., o indicador utilizado néo representa qualquer infragdo (Alves, 2019) ou ndo corresponde a
infracdo detetada.

2.1. Apresentacdo de resultados
Os 20 policias fiscalizaram, durante as oito OFT noturnas, um total de 183 viaturas,
tendo dai resultado 35 acertos (19,13%) e 148 erros (80,87%), conforme a figura 5.
O elevado namero de erros (aproximadamente oito decisdes em cada dez traduziram-se
em erros) observado na figura 6 deve ser encarado como um acontecimento comum, na medida
em que reflete a missdo preventiva delineada para as OFT (Alves, 2019; Ratinho, 2015).

Figura 5

Distribuicdo do NUmero de Acertos e Erros pelo Total de Veiculos Fiscalizados

Viaturas fiscalizaclas | 188
Acerto I 35
Ero e 148
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No que concerne aos 35 acertos verificados durante as OFT, 0os mesmos resultaram da
sinalizacdo, relativamente equilibrada, de 14 indicadores referentes as categorias do condutor
(Categoria A) e do veiculo (Categoria B), conforme figura 6.

Figura 6

Distribuicdo dos Indicadores pelas Categorias que Resultaram em Acerto

TR G VIV =e—
A.1 - Comportamental - Infragio G 8

B - Veiculo | ) 6
B.1 - Pistas - Objetivas 3
B.2 - Pistas - Subjetivas 3

C-AoAcaso 0
D - Local da Fiscalizacdo 0
E - Fiscalizacdo 0

Nota. A cada categoria corresponde uma cor diferente. As colunas delimitadas a preto representam as categorias e
as colunas sem qualquer contorno as subcategorias. O valor expresso pelas categorias resulta do somatério dos
valores individuais expressos pelas subcategorias.

Verificou-se que todos os acertos das pistas referentes ao condutor resultaram da
utilizacdo de pistas concernentes ao comportamento do condutor que indicam a pratica de uma
infracdo ao C.E. e/ou legislacdo avulsa (subcategoria A.1; ¢.g. P_1 “Foi mandado parar por
desobedecer ao sinal vermelho”; P_20 “S6 vinha com as luzes diurnas acesas, tinha as luzes
apagadas, 0s médios™).

Por outro lado, nas pistas relativas ao veiculo observa-se uma distribuicao equitativa dos
acertos pelas pistas objetivas (subcategoria B.1; e.g. P_3 “por ser uma viatura que néo preenche
0S requisitos que sdo exigidos para que um veiculo a motor possa ser equiparavel a um
velocipede”; P_12 “Tinha o vidro partido™) e subjetivas (subcategoria B.2; e.g. P_6 “Veiculo
pronto-socorro (...) tem de fazer o registo de atividade por ser condutor profissional, ndo tinha
esse registo pelo que foi autuado”; P_15 “ligeiro de passageiros de transporte publico [taxi] para
ver a situacdo da legalidade: ver CAP, Grupo 2, extintor, licenga e livrete para transporte em
taxi”).

Na figura 7 observa-se os sete indicadores responsaveis por mais que um acerto, sendo
que a totalidade dos indicadores que resultam em acerto podem ser consultados no Anexo 13.

Verifica-se que metade dos 14 indicadores utilizados pelos policias registaram mais que
um acerto, razdo pela qual foram selecionados para a presente andlise. Os indicadores
selecionados foram responsaveis por 28 acertos, ou seja, 80% da totalidade.
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Figura 7

Distribuicéo das U.R. pelos Sete Indicadores com Mais do que Um Acerto

A.l- Avarianas luzes I s
A.1 - Desrespeito obrigagdo de parar imposta pela.. [N 4
A.1 - Desrespeito proibi¢do de entrar na zona.. [N 4
A.1- Ndo utilizagdo das luzes IS 4

B.2 - Habilitacdo legal para conduzir: acordos..! 3
B.2 - Téxi: tarifa; alvara e licengas; condicdes de.. 3

A.1 - Sinalizacdo da manobra [ 2

Observa-se na figura 7 que as pistas comportamentais ligadas a infragdes ao C.E. foram
aquelas que mais contribuiram para 0 nimero de acertos, mais especificamente: a avaria nas
luzes (e.g. P_8 “O mesmo circulava sem a luz de cruzamento do lado direito”; P14 “O médio
do lado direito estava fundido™) e a ndo utilizagdo das luzes (e.g. P_14 “vinha sem o médio do
lado direito”; P_16 “porque o veiculo ndo tinha uma luz de cruzamento do lado esquerdo”). O
facto de durante a noite ser obrigatério a utilizagdo de luzes faz com que estas pistas sejam
imediatamente detetaveis pelos policias. A estas pistas juntam-se ainda o desrespeito pela
obriga¢do imposta pela luz vermelha (e.g. P_4 “porque foi mais que evidente que ndo respeitou
o sinal luminoso de cor vermelha”; P_5 “Esta viatura parou ao sinal vermelho e sem que nada
0 previsse arrancou, ou seja, passou o sinal vermelho”), o desrespeito pela proibicdo imposta
pela luz amarela (e.g. P_14 “Porque passou o sinal ndo vermelho mas amarelo™) e a sinalizagdo
da manobra (e.g. P_12 “Mandei parar porque mudou de diregdo sem fazer pisca”).

E, também, interessante perceber que relativamente ao veiculo, as pistas que mais acertos
obtiveram, foram aquelas que necessitam de um maior esforco cognitivo para serem
identificadas (Pais & Felgueiras, 2016). Especificamente a habilitacdo legal para conduzir (e.g.
P_16 “Mandei parar por causa da situacdo da carta de condugdo. Poderia estar caducada ou ndo
estar regularizada visto ser um cidaddo estrangeiro, o que se veio a confirmar”) e as
caracteristicas inerentes a viatura taxi (e.g. P_10 “devido a ser taxi, por ser uma viatura com
caracteristicas especificas observei que ndo tinha o CAP afixado pelo que mandei parar). Isto
confirma a ideia de que os decisores experientes também alcancam niveis de eficacia e eficiéncia
na utilizag&o de pistas que requerem um maior esfor¢o cognitivo para serem identificadas (Pais
& Felgueiras, 2016; Rosen et al., 2008).
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Quanto aos erros, é possivel observar na figura 8 que os 148 erros resultaram do emprego
de 30 indicadores relativos a trés categorias (A — Condutor, B — Veiculo, e C — Ao Acaso).

Figura 8

Distribuicéo dos Indicadores pelas Categorias que Resultaram em Erro

A - Condutor [— O
A.1 - Comportamental - Infragdo E—N 3
A.2 - Comportamental - Suspeicdo I— N 3
A.3 - Comportamental - Especifico mm 1
A.4 - Caracterizagdo mmmm ?
B - Veiculo | J 20
B.1 - Pistas - Objetivas 15
B.2 - Pistas - Subjetivas 5
C -Ao Acaso 1
D - Local da Fiscalizacdo
E - Fiscalizacdo

OO‘

Nota. A cada categoria corresponde uma cor diferente. As colunas delimitadas a preto representam as categorias e
as colunas sem qualquer contorno as subcategorias. O valor expresso pelas categorias resulta do somatério dos
valores individuais expressos pelas subcategorias.

Na figura 8 afere-se que os erros decorreram, maioritariamente, do recurso a indicadores
concernentes ao veiculo, mais concretamente da utilizacdo de pistas objetivas, contrariamente
ao que acontece com os acertos. Também diferentemente dos acertos, os erros resultantes da
utilizacdo de indicadores relativos ao condutor estdo distribuidos pelas quatro subcategorias.

No que respeita aos indicadores responsaveis por quatro ou mais erros (0s restantes
indicadores podem ser consultados no Anexo 14), verifica-se na figura 9 que os indicadores
selecionados geraram um total de 111 erros, ou seja, cerca de 75% da totalidade dos erros.

Figura 9

Distribuicéo das U.R. pelos Indicadores com Quatro ou Mais Erros

B.2 - Habilitagdo legal para conduzir: acordos... 38
C - Aleat6rio 37
B.1 - Inspecdo sinalizada pela matricula 12
B.1 - Classe/tipo especifico [ 6

A.2 - Fuga 4 fiscalizagdo: veiculo muito colado ao.. [l 5

B.1 - Idade do veiculo 5
B.2 - Téxi: tarifa; alvara e licengas; condicdes de... 4
B.2 - Fiscalizag@o geral: seguro; inspegdo; colete;... 4
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Neste prisma, constata-se que o indicador “B.2 - Habilita¢do legal para conduzir” (e.g.
P_11 “para verificar se tinha carta de condugdo”; P_14 “confirmar a carta de condugdo”) e 0
indicador “C - Aleatorio” (P_12 “Fiscalizagdo aleatoria”; P_17 “Foi aleatorio”) s&o,
indubitavelmente, aqueles que originaram mais erros, representando 50,68% da totalidade de
erros. Ademais, afere-se que o indicador “B.1 - Inspe¢ao sinalizada pela matricula” (e.g. P_4 “a
matricula é do més de fevereiro e para confirmar se ja tinha realizado a inspe¢édo periodica”) foi
a terceira pista informativa que mais decisdes erradas originou.

De facto, repara-se que alguns dos decisores policiais decidem realizar o sinal
regulamentar de paragem sem auxilio de qualquer elemento informativo, ou seja, ao acaso,
conduzindo isso, maioritariamente, a decisdes erradas. Este comportamento pode ser justificado
pela intencéo que os policias tém de agir de forma preventiva (Alves, 2019).

Por ultimo, é importante salientar que a percentagem de acertos varia de policia para
policia (cf. Anexo 15), sendo que na presente investigacdo a variagdo encontra-se entre um
minimo de 0% e um maximo de 60%, conforme tabela 1.

Tabela 1

Distribuigéo dos Policias por Intervalo de Acerto

Intervalo de acerto (%) N.° de policias no intervalo de acerto
0 3
[1-10[
[11-20[
[21-30[
[31-40[
[41-49]
[50-59[
60

e i ) SN =

Na tabela 1 observa-se que trés policias ndo alcangaram qualquer acerto. No entanto
houve um policia que obteve acertos em metade das suas decisdes e outro policia que conseguiu
acertos em 60% das suas decisOes. Face aos resultados apresentados na tabela € possivel aferir
que a maioria dos decisores (13) se encontra entre 0s 11% e os 40% de acerto.

Estes resultados podem ser justificados pelas mais diversas caracteristicas inerentes as
OFT, como por exemplo: (i) local e duragdo da OFT (Alves, 2019; Ratinho, 2015); (ii)
morosidade na fiscalizacdo de algumas matérias mais especificas (Alves, 2019); (iii) tempo

gasto na elaboracdo do expediente contraordenacional e criminal (Alves, 2019; Rocha, 2016);
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(iv) grau de incerteza conexo a OFT (Pais & Felgueiras, 2016); (v) nivel de formac&o e precisao
do decisor policial (Alves, 2019; Cronin & Reicher, 2006; Phillips & Sobol, 2012); e, (vi) menor

trafego automovel, constatado no periodo noturno, em certos dias da semana.

2.2. Discusséo

Uma vez que a maioria das decisdes é tomada em ambientes de grande incerteza (Kellen
et al., 2008; McNicol, 2005), constata-se que a disparidade entre acertos e erros advém nao so
do grau de instabilidade associado as OFT (Pais & Felgueiras, 2016), mas também do seu cariz
preventivo e de sensibilizacdo rodoviaria (Ratinho, 2015). Como tal, uma vez que a TDS permite
explicar como os decisores distinguem os sinais de ruido e tomam decisfes corretas em
ambientes mutaveis, verifica-se que os decisores policiais utilizam a sua experiéncia e
conhecimento especializado para fazer correspondéncias entre uma determinada situacdo e um
estimulo memorizado (Kellen et al., 2008) e, assim, realizar a ordem de paragem.

Verifica-se que sdo as pistas informativas relativas ao condutor que mais contribuem
para 0 nimero de acertos, contrariamente ao que acontece com 0s erros, onde sdo as pistas
informativas relativas ao veiculo que mais contribuem para decisdes erradas. Nesse sentido, foi
possivel observar que o indicador “A.1 — Avaria nas luzes” foi aquele que mais contribuiu para
a ocorréncia de acertos e¢ os indicadores “B.2 - Habilitacdo legal para conduzir’ ¢ “C —
Aleatério” foram os que originaram mais erros. O facto de as decisfes determinadas pela
aleatoriedade resultarem em erro advém, inequivocamente, das acGes de prevencdo e
sensibilizacdo levadas a cabo pelos decisores policiais (Alves, 2019) e, indiretamente, da
incapacidade dos decisores policiais preverem as consequéncias dessas decisdes (Thaler &
Sunstein, 2008).

Por altimo e observando os indicadores que mais originaram acertos e erros deve-se
procurar investir na formacédo dos decisores policiais utilizando, especialmente, as pistas que se
mostraram validas, i.e., as pistas que realmente se afirmam como verdadeiros sinais (Alves,
2019). Contudo, mostra-se igualmente importante analisar os erros, por forma a compreender o
que leva um decisor experiente a utilizar consecutivamente pistas invalidas, ao invés de as
rejeitar (Alves, 2019).
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3. Estudo 3

Com este terceiro estudo pretendeu-se fazer uma comparacéo dos resultados obtidos no
presente estudo com os de Alves (2019) e de Silva (2021). Para tal, inicialmente serdo
explanadas as semelhancas e dissemelhancas relativas aos indicadores utilizados para realizar a
ordem de paragem e depois serdo apresentadas as semelhancas e dissemelhancas respeitantes
aos acertos e aos erros ocorridos.

Importa lembrar que em todos os estudos os participantes cumprem 0S mesmos
requisitos, nomeadamente, exercem funcdes operacionais, possuem curso de transito e tém mais
de cinco anos de experiéncia operacional no transito. Contudo, diferentemente de Alves (2019)
e de Silva (2021), a presente investigacao realizou-se em periodo noturno e contou com a
colaboracdo de mais dois policias que o estudo de Alves (2019) e com mais um policia que o
estudo de Silva (2021) (cf. Anexo 16). Porém, estas particularidades ndo significam “uma perda
de precisdo ou um enviesamento dos resultados, visto que se trabalhou com proporgdes” (Silva,
2021, p. 49).

3.1. Apresentacao de resultados

Ao nivel das categorias afere-se na figura 10 que os resultados obtidos na presente
investigacdo sdo consideravelmente semelhantes com os resultados de Alves (2019). Ja
comparativamente com Silva (2021) verifica-se na presente investigagdo um aumento dos
indicadores relativos ao condutor e as decisfes aleatdrias e uma diminui¢do dos indicadores

relativos ao veiculo.

Figura 10
Analise Comparativa da Distribuicdo das U.R. do Presente Estudo com os Estudos de Alves (2019) e de Silva
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Nota. A cada categoria corresponde uma cor diferente. As colunas delimitadas a preto representam as categorias e
as colunas sem qualquer contorno as subcategorias. O valor expresso pelas categorias resulta do somatdrio dos
valores individuais expressos pelas subcategorias.

Porém ao comparar as subcategorias referentes ao condutor verifica-se que neste estudo
existe um maior numero de pistas que permitem caracterizar um comportamento do condutor
que consubstancia a préatica de uma infragdo ao C.E. e/ou legislacdo avulsa (subcategoria A.1)
que nos estudos de Alves (2019) e de Silva (2021). Esta diferenca pode ser explicada pelas
infracBes constatadas e que sdo inerentes ao ambiente noturno em que se operaram as OFT da
presente investigacdo. Por outro lado, observa-se uma menor utilizacdo de pistas que permitem
caracterizar um comportamento do condutor que indica a pratica/existéncia de uma infracdo ao
C.E e/ou legislacdo avulsa (subcategoria A.2) neste estudo comparativamente ao estudo de
Alves (2019). No que respeita aos indicadores referentes ao veiculo constata-se que na presente
investigacdo houve uma diminuicdo das pistas objetivas e um aumento das pistas subjetivas
relativamente ao estudo de Alves (2019). J& comparativamente com Silva (2021) existe uma
diminuicdo de ambas as pistas referentes ao veiculo derivado do aumento das pistas referentes
ao condutor e que pode dever-se ao facto de o estudo de Silva (2021) ter sido realizado em
contexto pandémico, o que dificultou a sinalizacdo e utilizacdo de pistas relativas ao condutor
devido ao uso de méscara. Contudo, é possivel verificar que em todos os estudos as decisdes
sdo sustentadas, em grande parte, em indicadores objetivos referentes ao veiculo.

Analisando agora as sete principais pistas referentes ao veiculo verifica-se que existem
indicadores que sdo utilizados nos trés estudos para justificar a ordem de paragem,
nomeadamente: “B.1 — Aspeto de veiculo”, “B.1 — Classe/tipo especifico”, “B.1 — Idade do
veiculo”, “B.1 — Inspecdo sinalizada pela matricula” e “B.2 — Habilitacao legal para conduzir”
(cf. figura 11). Contudo, enquanto no estudo de Alves (2019) os indicadores objetivos (B.1) e
os indicadores subjetivos (B.2) se distribuem de uma forma equitativa, na presente investigacéo

verifica-se uma prevaléncia dos indicadores objetivos (B.1), tal como no estudo de Silva (2021).
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Figura 11

Comparagéo da Distribui¢do das U.R. do Presente Estudo com os Estudos de Alves (2019) e Silva (2021), pelos
Sete Indicadores Mais Utilizados na Categoria B - Veiculo
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E possivel constatar ainda que o indicador que se destaca dos demais na presente
investigacao é o “B.2 — Habilitacdo legal para conduzir”, ao passo que no estudo de Alves (2019)
é o indicador “B.1 — Aspeto do veiculo” e no estudo de Silva (2021) destacam-se os indicadores
“B.1 — Inspecdo sinalizada pela matricula” e “B.1 — Classe/tipo especifico”. O facto de no
periodo noturno o trafego automovel ser menor e predominar a circulagdo de viaturas afetas a
distribuicdo alimentar, onde os condutores apresentam as mais diversas nacionalidades, pode
justificar a predominancia da pista informativa habilitacdo legal para conduzir do presente
estudo.

Quanto aos indicadores referentes ao condutor observa-se na figura 12 que os trés
estudos partilham, apenas, os indicadores: “A.2 - Fuga a fiscalizacdo”, “A.4 — Reacdo do
condutor” e “A.4 — Idade do condutor”. Por outro lado verifica-se que tanto no presente estudo
como no estudo de Alves (2019) sdo sinalizadas e utilizadas mais pistas referentes a
caracterizagdo do condutor (subcategoria A.4) ao passo que no estudo de Silva (2021) séo
utilizadas mais pistas relativas a um comportamento do condutor que pode indiciar a

pratica/existéncia de uma infracdo (subcategoria A.2).
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Figura 12

Comparacdo da Distribuicdo das U.R. do Presente estudo com os estudos de Alves (2019) e Silva (2021), pelos
principais indicadores utilizados na Categoria A - Condutor
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Por ultimo, relativamente as pistas mais sinalizadas e utilizadas entre todas as categorias

observa-se neste trabalho um aumento do emprego de indicadores relativos ao veiculo em

comparacdo com Alves (2019), um aumento de decisdes aleatdrias em comparacao com Silva

(2021) e um decréscimo na utilizagdo de indicadores relativos ao condutor comparativamente a

ambos os estudos, conforme figura 13. Constata-se ainda, neste estudo, um aumento da

utilizacdo de pistas subjetivas (B.2) relativamente a Alves (2019) e Silva (2021).

Figura 13

Comparacao da Distribui¢do das U.R. do Presente Estudo com os Estudos de Alves (2019) e Silva (2021), pelos
Principais Indicadores de Todas as Categorias
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Continuando a comparacéo dos resultados obtidos, nos trés estudos naturalisticos, afere-
se, agora, 0s acertos e erros ocorridos, bem como as semelhancas e diferencas.
Figura 14

Comparacdo Quanto a Distribuicdo de Acertos e Erros do Presente Estudo com os Estudos de Alves (2019) e Silva

Veiculos fiscalizados GGG 122
Acerto 28

Erro  — 04

(6702) seMY
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Acerto 43 %

Erro e 174 E

-

Veiculos fiscalizados e 183 2
Acerto 35 §

Erro e 148 5

Importa referir que a diferenca no total de veiculos fiscalizados, visivel na figura 14,
pode ser explicada pela menor ou maior duracdo das OFT, bem como pela média de viaturas
fiscalizadas por cada policia (cf. Anexo 16). A oscilagdo de acertos e erros nos trés estudos pode
ser justificada pela quantidade total de veiculos fiscalizados, contudo observando o Anexo 16
verifica-se uma similitude percentual que comprova que a diminui¢ao ou aumento da quantidade
de viaturas fiscalizadas ndo afetam a perspicacia das decisdes tomadas (Silva, 2021).

No que concerne a distribuicdo dos indicadores pelas categorias que resultaram em
acerto observa-se na figura 15 que nesta investigacdo, comparativamente ao estudo de Alves
(2019), ocorreu uma diminuicdo da multiplicidade de indicadores referentes ao condutor, um
aumento de acertos resultantes da sinalizacdo de indicadores referentes ao condutor,
relativamente ao estudo de Silva (2021) e uma diminuicdo de acertos resultantes da utilizagdo

de indicadores relativos ao veiculo, comparativamente a ambos os estudos.
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Figura 15

Comparacdo da Distribui¢éo dos Indicadores pelas Categorias que Resultaram em Acerto no Presente Estudo
com os Estudos de Alves (2019) e Silva (2021)
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Nota. A cada categoria corresponde uma cor diferente. As colunas delimitadas a preto representam as categorias e
as colunas sem qualquer contorno as subcategorias. O valor expresso pelas categorias resulta do somatério dos
valores individuais expressos pelas subcategorias.

Constata-se ainda neste estudo que semelhantemente a Alves (2019) e distintamente de
Silva (2021) os acertos distribuem-se de forma equilibrada pelos indicadores objetivos (B.1) e
pelos indicadores subjetivos (B.2). No entanto é evidente que contrariamente aos dois estudos
anteriores, nesta investigacdo os acertos sdo maioritariamente alicercados em indicadores
referentes ao condutor. Este resultado demonstra, a ja referida utilizacdo de pistas
comportamentais faceis de detetar no periodo noturno pelos policias deste estudo.

No que concerne aos indicadores responsaveis por mais que um acerto (cf. figura 16)
verifica-se que neste estudo ocorreu uma diminuicdo da utilizacdo de indicadores objetivos
comparativamente com o estudo de Alves (2019) e de Silva (2021) e um aumento da utilizagédo
de indicadores subjetivos relativamente a Alves (2019). Por outro lado comparativamente ao
estudo de Silva (2021) existe uma reducdo da quantidade e um aumento da diversidade de
indicadores responsaveis por mais que um acerto, resultante do j& mencionado contexto

pandémico em gue se desenrolou o estudo naturalista anterior.
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Figura 16

Comparacao da Distribuicdo das U.R. pelos Indicadores Responsaveis por Mais que Um Acerto, entre o Presente
Estudo e os Estudos de Alves (2019) e Silva (2021)
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Relativamente a distribuicdo dos indicadores que resultaram em erro, é possivel
constatar na figura 17 que relativamente a Alves (2019) ocorreu neste estudo um aumento da
utilizacdo das pistas objetivas e uma reducdo das pistas subjetivas. J& comparativamente a Silva

(2021) verifica-se um aumento dos indicadores relativos ao condutor.
Figura 17

Comparacéo da Distribuicéo dos Indicadores pelas Categorias que Resultaram em Erro no Presente Estudo com
os Estudos de Alves (2019) e Silva (2021)
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Nota. A cada categoria corresponde uma cor diferente. As colunas delimitadas a preto representam as categorias e
as colunas sem qualquer contorno as subcategorias. O valor expresso pelas categorias resulta do somatério dos
valores individuais expressos pelas subcategorias

Por altimo, acerca dos indicadores responsaveis por mais que seis erros (cf. figura 18),
verifica-se neste estudo uma reducdo da quantidade e da variedade de indicadores

comparativamente ao estudo de Silva (2021).
Figura 18

Comparacao da Distribuicéo das U.R. pelos Indicadores Responsaveis por Mais que Seis Erros entre o Presente
Estudo e os Estudos de Alves (2019) e Silva (2021)
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Salienta-se ainda que neste estudo houve um aumento na utilizacdo de indicadores
aleatorios relativamente aos estudos de Alves (2019) e Silva (2021). Porém, ao perscrutar-se
minuciosamente a figura 18 é possivel verificar que na presente investigacdo o principal
responsavel pelos erros evidenciados é o indicador “B.2 — Habilitacdo legal para conduzir”,
imediatamente seguido do indicador “C — Aleatdrio”, ao passo que nos estudos de Alves (2019)
e de Silva (2021) sdo, respetivamente, os indicadores “C — Aleatério” e “B.1 — Inspe¢édo

sinalizada pela matricula”.

3.2. Discussao
A realizacao de estudos naturalisticos no &mbito da tomada de decisdo em OFT permite,

ao comparar estudos, encontrar disparidades e semelhangas importantes para, por exemplo,
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conceber um plano de formacdo que ajude qualquer decisor policial a treinar a realizacdo de
ordens de paragem com base em pistas informativas validas.

Quando comparados o0s principais indicadores utilizados pelos policias, nos trés estudos
naturalisticos, para realizarem a ordem de paragem verifica-se que a flutuacdo da quantidade de
u.r. pode ser explicada pela oscilacdo do nimero de ordens de paragem realizadas devido a
maior ou menor quantidade de veiculos fiscalizados, em cada estudo.

Ademais, afere-se comparativamente aos estudos de Alves (2019) e Silva (2021) um
aumento da utilizacéo de indicadores relativos ao condutor, mais especificamente de pistas que
possibilitem qualificar o comportamento de um condutor como uma infracdo ao C.E. e/ou
legislacdo avulsa. Este aumento pode ser justificado pelo facto de na presente investigacdo as
OFT se terem realizado em ambiente noturno e os decisores policiais terem verificado, por
diversas vezes, incumprimentos a obrigacdo da utilizacdo de luzes desde o anoitecer até ao
amanhecer, bem como algumas avarias nesses dispositivos. Porém, relativamente a Silva
(2021), este aumento pode ainda ser explicado pelo contexto pandémico em que 0 mesmo
desenvolveu o seu estudo e que dificultou a sinalizacdo e utilizacdo de pistas relativas ao
condutor devido ao uso de mascara. Constatou-se também no presente estudo, e ainda
relativamente a Silva (2021), um decréscimo da utilizagdo de pistas informativas relativas ao
veiculo por parte dos policias.

N&o obstante o explanado acima observa-se quer na presente investigacdo quer nos
estudos de Alves (2019) e de Silva (2021), que ao nivel dos indicadores referentes ao veiculo
os policias utilizaram, preferencialmente, pistas objetivas, ou seja, pistas que requerem um
menor esforgo cognitivo para serem identificadas (Pais & Felgueiras, 2016). Para além disso,
verifica-se ainda que os decisores policiais alicercam as suas decisdes em pistas subjetivas, i.e.,
em pistas que necessitam de um maior esfor¢co cognitivo para serem identificadas (Pais &
Felgueiras, 2016). Tal capacidade advém do conhecimento adquirido pela experiéncia (Klein,
2015; Pliske & Klein, 2003) ja que a utilizagéo e sinalizacdo de indicios subjetivos exigem uma
maior sensibilidade (Kellen et al., 2008; Klein, 2015; McNicol, 2005).

Por fim, quanto as decisdes aleatdrias verifica-se na presente investigagdo um pequeno
aumento comparativamente aos estudos naturalisticos anteriores, facto que pode ser explicado
pela pouca visibilidade inerente ao periodo noturno em que se realizaram as OFT e que

consequentemente pode dificultar a identificacdo de outras pistas informativas.
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Capitulo IV — Conclusdes

O presente estudo enquadra-se na linha de investigagdo “tomada de decisdo na atividade
policial” em curso no Laboratério de Grandes Eventos do Centro de Investigagao do ISCPSI e
procurou compreender, em ambiente real e por meio da NDM (Klein, 2008), os processos
cognitivos que estdo na base da tomada de decisdo de policias muito experientes da DT de
Lisboa, do género masculino, no ambito de OFT noturnas. Além disso, realizou-se uma
comparacao com os resultados de investigacdes anteriores, feitas também no terreno.

A continuidade e complementaridade desta linha de investigacdo é essencial para a
criacdo de um repositério de dados que possibilite conhecer os padrdes decisérios utilizados
pelos policias em operacGes de fiscalizacdo. De extrema importdncia para a PSP, o
conhecimento desses padrfes permitira melhorar a qualidade de formacdo policial inicial dos
agentes na Escola Pratica de Policia e dos oficiais no ISCPSI, bem como a formagéo
especializada ministrada nos cursos de transito. Na verdade mostra-se mais vantajoso ensinar
aos policias quais os principais indicios (numa l6gica de formacao especifica) que devem ter em
consideragdo quando decidem mandar parar um veiculo, alcangando assim decisdes satisfatorios
e suficientes, do que optar por uma formacéo de dominio geral (Hardman, 2009). Por outro lado,
a andlise do erro permite entender como séo usados os atalhos cognitivos, de forma a poder
melhorar o desempenho.

Face aos resultados obtidos verificou-se que para mandar parar um veiculo, os policias
sustentaram as suas decis6es num diversificado leque de caracteristicas. Contudo, nem todas as
caracteristicas identificadas conduzem a decisdes certas manifestando a falta de formagéo
especifica dos policias. Desse modo, recomenda-se a criacdo de um manual de procedimentos
que identifique as pistas que maioritariamente conduzem a decisdes certas. Esse manual deve
ser claro e atualizado sempre que novos dados sejam obtidos em investigacGes vindouras, por
forma a servir como ferramenta de auxilio ao treino dos policias no processo de tomada de
deciséo, reduzindo a incerteza inerente ao meio ambiente e evitando que as decisdes arriscadas
de policias experientes conduzam a erros. Para além do mais, e uma vez que ja existem estudos
no terreno em periodo diurno e noturno, seria importante fazer uma diferenciacdo no manual de
quais os indicadores com maior eficacia e eficiéncia em ambos os periodos horarios.

Como complemento a esse manual de procedimentos sugere-se 0 investimento numa

formacéo especializada e continua que permita aos policias adquirir experiéncia e melhorar a
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eficacia das suas decisfes. Essa formacao deverd ser aliciante e compreender exercicios praticos
onde os policias possam aplicar os conhecimentos adquiridos e verificar a eficacia e eficiéncia
das pistas sinalizadas por outros outrora. Aqui, seria importante contar com a contribuicdo dos
policias mais experientes, dado que se constituem como formadores informais com grande
conhecimento de dominio, o que é marcante para os policias mais novos.

Para além do manual e da formacéo seria interessante os Comandantes de Esquadra ou
os Chefes de Equipa antes de cada operacdo de fiscalizacdo fazerem um briefing e serem
portadores de uma espécie de checklist para relembrar quais os indicadores que conduzem a
decisdes corretas. Na mesma medida, apds cada operacdo e em jeito de debriefing, seria de
extrema importancia ouvir os policias no sentido de saber se utilizaram as pistas indicadas e se
as mesmas resultaram em acertos. Para além de permitir uma atualizagcdo constante da matéria
em causa, permite adquirir conhecimento e mostrar aos policias que o seu trabalho ¢ tido em
consideracao.

Este estudo ndo esta livre de limitacdes e como tal ha a referir a direcdo de uma OFT
noturna em exclusivo para um determinado tipo de veiculos, neste caso motociclos, o que
condiciona a selecdo de outro tipo de veiculos por parte dos policias e consequentemente a
diversidade e quantidade de indicadores sinalizados e utilizados. Da mesma forma, as condi¢des
climaticas sentidas em algumas OFT dificultaram a duracdo da operacdo, a selecdo e
consequente paragem de viaturas, bem como a realizacao de testes de alcool (e.g. P_19 “Hoje
devido as condigdes climaticas nao foi possivel fazer testes de alcool”) e a possivel dete¢do de
infragcBes ao C.E. e/ou legislagdo avulsa. Para além disso, 0 acompanhamento no terreno das
operagdes de fiscalizacdo noturnas permitiu constatar as dificuldades sentidas pelos policias na
utilizacdo do material e dos sistemas informaticos que impediram o acesso a determinados dados
e plataformas policiais e, consequentemente comprometeram a elaboragdo do expediente em
tempo atil, bem como a quantidade de viaturas fiscalizadas por policia. Também o reduzido
trafego automovel sentido em alguns dias da semana mostrou ser uma limitagdo ao presente
estudo, uma vez que conduziu a uma menor diversidade e quantidade de viaturas fiscalizadas e
a uma utilizacdo da aleatoriedade para mandar parar veiculos (e.g. P_20 “quando ha zonas com
pouco transito é tudo o que houver, aleatoriamente”). Por Gltimo, importa ainda referir que a
parca visibilidade inerente as OFT noturnas condicionou em alguns casos a escolha do local da

fiscalizacdo, por parte dos chefes de equipa.
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Uma vez que a utilizagdo de uma amostra por conveniéncia da DT do COMETLIS
inviabiliza a generalizacéo dos resultados obtidos na presente investigacéo (Bras, 2018; Ratinho,
2015), verifica-se a importancia da continuidade desta linha de investigacdo ndo sO para
compreender como os decisores policiais tomam decisdes e se adaptam os ambientes complexos
e incertos onde atuam, mas também para adquirir o conhecimento cientifico relevante para a
ministracdo da formacdo inicial e especializada acima mencionada. Deste modo, mostra-se
pertinente em investigacOes futuras compreender como policias do género masculino, pouco
experientes pertencentes a DT de Lisboa tomam as suas decisdes em contexto naturalistico. De
igual forma seria interessante alargar este estudo a policias do género feminino com muita
experiéncia e comparar os resultados obtidos com os resultados do presente estudo procurando
perscrutar as semelhancas e dissemelhancas existentes. No mesmo sentido, seria pertinente, em
ambiente real, acompanhar policias experientes de Esquadras sem curso de transito, a
semelhanca de Lima (2018), com o objetivo de fazer uma anélise comparativa dos resultados
obtidos com os estudos ja realizados, em contexto naturalistico, para perceber se o contetido
funcional das suas missdes influencia a quantidade e diversidade de pistas informativas

empregues e a percentagem de acertos e erros evidenciados.
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Anexo 1. Caixa de ferramentas adaptativa (adaptative toolbox)

A caixa de ferramentas adaptativa € composta por um conjunto de heuristicas rapidas,
frugais, precisas e especificas, que sdo compostas por blocos de construcao (building blocks),
racionais e afetivos, que tém como funcéo direcionar a pesquisa, interrompé-la e promover a
tomada de decisdo (Gigerenzer, 2002; Gigerenzer & Selten, 2002). Para além disso, facultam
uma perce¢ao “ndo optimizadora da racionalidade limitada, enfatizando [trés premissas] a
plausibilidade psicoldgica, a especificidade do dominio, e racionalidade ecoldgica” (Gigerenzer,
2002, p. 37).

A plausibilidade psicoldgica, neste contexto, refere-se a forma como os seres humanos
reais tomam decisdes de forma racional, com limitacGes temporais, cognitivas e informacionais
(Gigerenzer, 2002; Gigerenzer et al., 1999). A premissa da especificidade do dominio visa
demonstrar que a caixa de ferramentas adaptativa fornece um conjunto de heuristicas
especializadas, ou seja, nao gerais, que permitem aos blocos de construgéo constituir-se em mais
gue uma heuristica, bem como compor novas heuristicas (Gigerenzer et al., 1999), capazes de
se adaptarem a novas estruturas ambientais. Por Ultimo, a racionalidade ecoldgica que menciona
que o sucesso ou fracasso das heuristicas esta interligado com a capacidade de adaptacdo das
heuristicas ao ambiente fisico e/ou social (Gigerenzer, 2002; Gigerenzer et al., 1999).

Desta forma, a caixa de ferramentas adaptativa “é uma visdo evolutivamente inspirada
dos mecanismos de cognic¢do, incluindo heuristicas simples de tomada de deciséo para dominios
problematicos especificos” (Todd et al., 2000, p. 767).
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Anexo 2. Modelo RPD (Klein, 2008, p. 459)

( Experimentar a situacdo num contexto de mudanca )

Procurar mais Nao

Reavaliara | HEEE—

situacdo

A situacao é

familiar? SEEEEERERE

O reconhecimento baseia-se em
quatro aspetos

Indicios
relevantes

Objetivos
plausiveis

AS
expetativas
foram

Expectativas Acdes (1...n)

Simulagdo mental da
acao (n)

Sim, mas

Modificar ' ( Ir4 funcionar? )
— NZo
l Sim

Implementar

Fonte: Klein, G. (2008, p. 459). Naturalistic decision making. Human Factors and Ergonomics Society,
50(3), pp. 456-460. https://doi.org/10.1518/001872008X288385
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contexto real

Anexo 3. Classificacdo das operacoes de fiscalizacdo de transito — Rocha
(2016, p. 80)

Planeamento

Planeadas

Inopinadas

Geral

As operagOes planeadas de ambito geral
visam fiscalizar veiculos, bem como os
respetivos comportamentos dos condutores
ou

sem atender a nenhum pormenor

caracteristica em particular.

As operacdes inopinadas de ambito geral
decorrem de uma necessidade que emerge no
momento, considerando a oportunidade em

desencadear a acéo policial.

Ambito

~

Seletivo

As operacOes de ambito seletivo procuram
fiscalizar determinados tipos de veiculos ou
suas condigdes, bem como comportamentos
especificos dos condutores de acordo com um

objetivo especifico definido.

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

um objetivo especifico definido.

Ti

po

Estaticas

Volantes

Classificam-se como estaticas as operacfes

Classificam-se como volantes as operacGes

que sdo realizadas num local selecionado. que sdo realizadas em  movimento
(circulacdo).
Periodo
Diurnas Noturnas

Classificam-se como diurnas as operacGes
que sdo realizadas no periodo entre as 07H00
e as 19HO00.

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

Fonte: Rocha, T. F. D. (2016, p. 80). Tomada de decisdo policial: Selecdo de veiculos em opera¢des de
fiscalizag@o de transito (dissertacdo de mestrado, ndo publicada). Instituto Superior de Ciéncias Policiais e

Seguranca Interna.
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Anexo 4. Estudos realizados em Portugal®

Autor Ratinho Madruga  Pinto Rocha Martinho  Verissimo Bras Lima Alves? Silva
AnNo 2015 2016 2016 2016 2017 2017 2018 2018 2019 2021
Local Lisbhoa Lishoa Lishoa Lisboa Lisboa Lisbhoa Porto Lisboa Lisboa Lisboa
Ambiente Laboratori Laboratori  Laboratori  Laboratori  Laboratori Laboratorial Laboratori  Laboratori Real Real
al al al al al al al
Normativ . . . . . .
Tipo de o: Piloto e Comparati  Comparati  Comparati  Comparati Comparativo e Comparati ~ Comparati Casos Casos
tudo Casos Vo e _Casos Vo e _Casos VoE _Casos voe _Casos Casos Mudltiplos voe _Casos Vo e _Casos Mudltiplos  Miultiplos
&s Maltiplos Multiplos  Mdltiplos  Multiplos  Multiplos Multiplos  Mudltiplos
Método S”a"ta“" Qualitativo Qualitativo Qualitativo Qualitativo  Qualitativo Qualitativo  Qualitativo \?gja"ta“ \%’a“ta“
26
Amostra 20 53 20 20 74 12 ndo 14 20 20 18 19
repetent  repetent
es es

Participante
scomcurso 20 5 20 20 7 26 20 0 18 19
Transito
Participante
ssemcurso 0 0 0 0 0 0 0 20 0 0
de Transito
Anos de

. 5:31 5,7 15 5;32 15 5;23 9;29 5;15 5;26 7:34
experiencia 195U 157l 1150 757 S FES 15:23[ 19200 15150 Isi26]  1734]
ﬁgeator'e‘ja 1,8% 1,4% 4,8% 0,7% 5,6% 0,7% 0,8% 4,0% 9,0% 4,20%

! Tabela de estudos realizados em Portugal inicialmente elaborada por Silva (2021).
2 Primeiro estudo em ambiente real

3 Policias do género feminino

4 Policias do género feminino

83



Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

Autor Ratinho  Madruga Pinto Rocha Martinho Verissimo Brés Lima Alves*  Silva
a . B: B: B: . B: B: B: B: . B: B:
L C.lateglqua(lj Veiculo  Veiculo  Veiculo %'Ogﬂfd“tor Veiculo  Veiculo  Veiculo  Veiculo Ags(é(();dutor Veiculo  Veiculo
mais utilizada  ¢) 506y (621%)  (57.20)  ©02%) (593%)  (57.7%)  (66:8%) (565%) (°°5%) (62,9%)  (82,0%)
Al: Al:
Comportamental Comportamental
Bl:Pistas B1:Pistas B1:Pistas - Infracdo B1l:Pistas B1:Pistas B1:Pistas B1:Pistas - Infracdo B1:Pistas B1:Pistas
- - - (36,5%); A2: - - - - (40,0%); A2: - -
objetivas  objetivas  objetivas  Comportamental objetivas  objetivas  objetivas  objetivas  Comportamental objetivas  objetivas
Subcategorias (43,8%); (41,3%); (47,1%); - suspeicdo (28,5%);  (35,5%); (40,2%); (27,1%); - suspeicdo (41,5%);  (61,0%);
B2:Pistas B2:Pistas B2:Pistas (8,4%); A3: B2:Pistas B2:Pistas B2:Pistas B2:Pistas (10,6%); A3: B2:Pistas  B2:Pistas
- - - Comportamental - - - - Comportamental - -
subjetivas  subjetivas subjetivas - especifico subjetivas  subjetivas  subjetivas  subjetivas - especifico subjetivas  subjetivas
(18,7%)  (20,8%)  (10,1%)  (0,7%); A4: (30,8%) (22,2%)  (20,2%)  (29,4%)  (0,0%); A4: (21,4%)  (21,0%)

Caracterizacédo
(4,6%)

Caracterizagéo
(4,7%)
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Autor Ratinho Madruga  Pinto Rocha  Martinho Verissimo Brés Lima Alves Silva
2a B:
Categoria A: A: A: B: ) A: A: A: A: Veicul A: A:

. Condutor Condutor Condutor  Veiculo  Condutor Condutor Condutor Condutor 0 Condutor Condutor
mais (35,7%) (36,5%) (38,0%)  (49,1%) (35,1%) (41,6%) (32,4%) (39,5%) (40,0 (27,0%) (12,8%)
utilizada %)

. . Al . . . . . .
Al: Al Comport Al: Al: Al Al: Al Al:
Comporta  Comporta amental - Comporta  Comporta ~ Comporta  Comporta Comporta  Comporta
mental - mental - Infragio . mental - mental - mental - mental - mental - mental -
Infracdo Infracéo (28,5%); Bl:Pista Infracdo Infracdo Infracéo Infracdo B1:Pis Infracédo Infragdo
(30,0%); (17,4%); A2', oS- (23,2%); (28,2%); (23,0%); (26,2%); tas - (5,3%); (1,4%);
A2: A2: Cohport objetiva  Ap: A2: A2: A2: objetiv.  A2: A2:
Comporta ~ Comporta amental - S Comporta  Comporta ~ Comporta  Comporta  as Comporta  Comporta
mental - mental - 4 (299%)  mental - mental - mental - mental - (23,6 mental - mental -
Subcateg  suspeicdo suspeigao Slsjsgg);lgao ; ] suspeicao suspeicao suspeigao suspeicao %); suspeicao suspeicao
orias 3.6%);  (10,4%): (Aé- O B2Pista (5306)  (8.6%)  (4.6%)  (63%)  B2Pis (10.1%):  (4.7%):
A3: A3: Cohport s- A3 A3: A3: A3: tas - A3: A3:
Comporta ~ Comporta amental - subjetiv. comporta  Comporta  Comporta ~ Comporta  subjeti Comporta  Comporta
mental - mental - especific as . mental - mental - mental - mental - vas mental - mental -
especifico  especifico (L2%) (19.2%)  especifico  especifico  especifico  especifico (16,4  especifico  especifico
(0,4%); (0,0%); A (0,0%); (0,0%); (0,0%); (0,9%); %) (1,9%); (0,4%);
A4 A4 Car.acteri A4 A4 A4 A4 A4 A4
Caracteriza  Caracteriza x Caracteriza Caracteriza Caracteriza  Caracteriza Caracteriza  Caracteriza
¢ao (1,7%) cdao (8,7%) 29;0%) cdo (5,6%) c¢do (4,8%) ¢do (4,8%) ¢do (6,1%) ¢d0 (9,7%) cdo (6,3%)

85



Por que os policias decidem parar um veiculo em operacfes noturnas: Estudo em
contexto real

Anexo 5. Guido de entrevista para o estudo dos casos multiplos
Guido da entrevista

Exemplos de perguntas a colocar aos elementos policiais:

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

veiculo?

2. Como escolhe os veiculos que manda parar e a que indicadores atende para mandar

parar um veiculo?
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacfes noturnas: Estudo em
contexto real

Anexo 6. Pedido de autorizacdo para o estudo no terreno com a DT do
COMETLIS

Exmo. Senhor
Diretor Nacional Adjunto/Unidade Organica de

Recursos Humanos

Eu, Vera Lacia Marques Leandro, Aspirante a Oficial de Policia N°. 1711/154783, do 34.° Curso
de Formacéo de Oficiais de Policia, do Mestrado Integrado em Ciéncias Policias, no ambito do
trabalho de dissertagdo de mestrado cujo tema € “Por que os policias decidem parar um veiculo
em operacdes noturnas: Estudo em contexto real”, do qual é orientadora a Exma. Senhora Prof.?
Doutora Lucia G. Pais, vem mui respeitosamente solicitar a VVossa Ex.? autorizacdo para, a
semelhanca de anos anteriores, aceder, presenciar e acompanhar as reunides previas de
planeamento das operacOes de fiscalizacdo de transito noturnas, efetuadas pela Divisdo de
Trénsito do Cometlis bem como as respetivas operagdes que irdo decorrer na area do referido
Comando.

O acesso a tais reunides de planeamento e o acompanhamento das operacfes irdo permitir obter
dados que sdo imprescindiveis para o desenvolvimento da dissertagdo de mestrado. Salvo
indicacdo contréria, 0 acesso aos mesmos serd efetuado presencialmente, ou seja, no local onde

as reunides decorrerao.

A Aspirante a Oficial de Policia, Vera Leandro, compromete-se a manter a confidencialidade e
0 anonimato dos participantes bem como dos dados disponibilizados, fora do ambito da

elaboracédo e discusséo da presente dissertacdo/trabalho.

Lisboa, ISCPSI, 18 de janeiro de 2022

N o .

Vera Lucia Marques Leandro
Aspirante a Oficial de Policia n.° 1711/154783
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Anexo 7. Termo de Consentimento Informado — Agentes da DT do
COMETLIS

Termo de Consentimento Informado

Tomei conhecimento que a Aspirante Vera Leandro, finalista do Mestrado Integrado em
Ciéncias Policiais do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguranca Interna, esta a
desenvolver um estudo sobre a tomada de decisdo na atividade policial, no qual procura uma
melhor compreensdo dos motivos e das circunstancias que aumentam a probabilidade da
formacdo 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 fiscalizacdo de transito
noturna, sob orientacao da Professora Doutora Lucia G. Pais, docente no Instituto. Neste &mbito
foram-me explicados os objetivos do trabalho e solicitada a minha colaboragdo em operacdes
de fiscalizacéo sujeitas a filmagem, na visualizacdo de imagens e na resposta a um conjunto de

perguntas, sempre mediante a assinatura de um termo de consentimento informado.

Fui informado(a) de que as respostas serdo andnimas e que serdo gravadas para facilitar
a sua analise, sendo destruidos os registos audio apos a sua transcricdo. A minha identificacédo
nunca serd divulgada e a minha colaboracdo tem carécter voluntério, podendo desistir em

qualquer momento do trabalho.

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

0 mesmo ser-me-a facultado.

Fui esclarecido(a) sobre todos 0s aspetos que considero importantes e as perguntas que
coloquei foram respondidas. Fui informado(a) que tenho direito a recusar participar e que a

minha recusa nao tera consequéncias para mim.

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

Lisboa, de de 2021/2022
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Anexo 8. Grelha categorial® relativa ao SRTA, as entrevistas e aos exemplos policiais

Categorias
A — Condutor

Codifica-se nesta categoria toda a
informacdo que possibilite a
caracterizacdo do condutor e do
seu comportamento,
identificando-se  praticas  de
infracbes ao Cddigo da Estrada
(CE) ou a existéncia de indicios

dessas praticas.

Subcategorias

A.1 — Comportamental — Infrac&o

Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacdo que permita
caracterizar um comportamento do
condutor que consubstancie a
pratica de uma infracdo ao C.E.

e/ou legislacdo avulsa.

Exemplos
Ex: (P_1) “Foi mandado parar por

desobedecer ao sinal vermelho”

Ex: (P_4) “porque foi mais que
evidente que ndo respeitou o sinal

luminoso de cor vermelha”

Ex: (P_5) “Esta viatura parou ao
sinal vermelho e sem que nada o
previsse arrancou, ou seja, passou

o sinal vermelho”

Ex: (P_8) “O mesmo circulava
sem a luz de cruzamento do lado
direito”

Ex: “faltava-lhe

(P_12) uma

lampada na iluminagdo”

Indicadores
Uso telemdvel (art.° 84.°n.° 1 do
CE);

N&o colocacdo cinto de seguranca
(art.2 82.°, n.° 1 do CE);

Circulagéo indevida no BUS (art.°
77n.1CE),

Desrespeito obrigacdo de parar
imposta luz vermelha (art.° 69.°n.°
1 al. a) do RST);

Desrespeito proibicdo de entrar na
zona regulada pela luz amarela
(art.069.°n.° 1, al. b) do RST);

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

Avaria nas luzes (art. 62.° do CE);

N&o utilizagdo das luzes (art.° 61.°

n.° 1 do CE) / motociclos, triciclos,

® Grelha categorial inicialmente elaborada por Ratinho (2015) e que tem vindo a ser aprimorada ao longo desta linha de investigacéo.
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Ex: (P_12) “Mandei parar porque

mudou de direcdo sem fazer pisca”

Ex: (P_14) “O médio do lado

direito estava fundido”

Ex: (P_14) “Porque passou o sinal

ndo vermelho mas amarelo”

Ex: (P_16) “porque o veiculo ndo
tinha uma luz de cruzamento do

lado esquerdo”

Ex: (P_20) “o condutor vinha sem

cinto de seguranga”

Ex: (P_20) “S6 vinha com as luzes

diurnas acesas, tinha as luzes

apagadas, os médios”

Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

quadriciclos e ciclomotores (art.
93.° CE);

Sinalizacdo da manobra (art.° 21.°

n. 1 do CE);

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

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

Ultrapassagem (art.° 35.° n.° 1 do

CE)

Inversdo do sentido de marcha
(art. 24.°do RST);

Transposicao linha continua (art.°
60.° n° 1 do RST -

separadora de vias de trafego);

linha

Ocupacéo de duas vias de transito
em simultaneo (art.° 14.° n.° 2 do
CE) / Né&o utilizando a via de
transito mais conveniente ao seu

destino;
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Circulagio no meio filas de
trénsito (art.° 38.°n.° 3 do C.E. -

motociclo a fazer ultrapassagem);

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

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

Paragem em local inapropriado
(art.0 48.°n.° 4 do CE);

N&o cedéncia de passagem em

certas vias ou trogos (art.° 31° CE);

Distancia de seguranca entre

veiculos;

Circulagéo indevida na rotunda/

N&o ceder passagem na rotunda;
Utilizacao de Sinais sonoros;
Atos que embaracem o transito;

Conduzir motociclo com as maos

fora do guiador;
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A2 - Comportamental -
Suspeicéo
Codifica-se nesta subcategoria

toda a informacdo que permita
caracterizar um comportamento do
condutor que indicie a
prética/existéncia de uma infragéo

ao C.E. e/ou legislacdo avulsa.

Ex: (P_4) “Foi mandado parar
porque vinha muito em cima do

carro da frente”

Ex: (P_14) “por norma quem ndo
guer ser mandado parar coloca-se

ao carro da frente”

Ex: (P_17) “Parecia que estava a
tentar encostar-se a esquerda e

evitar a fiscaliza¢do”

Conduzir em sentido proibido
(art.° 26.°n.°1 do RST);

Circulagéo na berma (art.° 17.° do
C.B);

Capacete desajustado (art.° 82.°,
n. 3 CE);

Fuga a fiscalizagdo: 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 aguarda
pelo final da fiscalizacdo; néo

olhar para o policia;

Taxi com taximetro desligado,

mas transporta pessoa;

Velocidade da manobra/ tipo de

conducéo;

Muitos ocupantes (ndo excedem a

lotagdo do veiculo);

Condutor cumprimenta elemento

policial (aceno de mao);
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A3 - Comportamental -
Especifico

Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacéo que

hipoteticamente pode originar uma
ordem de paragem (outras que nao

as visualizadas).

Ex: (P_9) “Neste caso vidro
aberto, a fumar, todo encalorado
existe a probabilidade de estar
alcoolizado”

“existir

Ex: (P_11)

contraordenagdo que consigamos

alguma

verificar se esta sob a influéncia do

alcool ou ndo”

Condutor distraido/ descontraido

Suspeita de conflito entre

condutores;

Suspeita de permanéncia ilegal no

pais;

Conducéo sob efeito alcool: vidros
abertos a noite e/ou a mastigar
pastilha e/ou éculos de sol e/ou
hora da

vidros embaciados;

circulagdo;

Permite transporte de animal sem

estar acondicionado;
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A.4 — Categorizacao

Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacdo que permita

caracterizar o condutor.

Ex: (P_3) “viatura habitualmente
conhecida por ser conduzida por

pessoas estrangeiras”

Ex: (P_7) “por norma, conduzido
por cidaddos de nacionalidade

estrangeira”

Ex: (P_10) “Pelo condutor, tinha

uma certa idade”

Ex: (P_10) “Hesitou & atrds no
semaforo e teve ali um bocadinho

intermitente”

Ex: (P_14) “Se o condutor tem
alguma reacdo quando V& a

Policia”

Idade;

Género;
Expressao Facial,
Aspeto Fisico;
Etnia;

Reacao;

Nacionalidade;
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B — Veiculo

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

paragem).

Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

B.1 — Pistas — Objetivas

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

base da ordem de paragem.

Ex: (P_2) “Mandei parar apenas

por ser um carro desportivo”

Ex: (P_3) “por ser uma viatura que
nado preenche os requisitos que sdo
exigidos para que um veiculo a
motor possa ser equipardvel a um

velocipede”

Ex: (P_4) “amatricula é do més de
fevereiro e para confirmar se ja
realizado a

tinha inspecdo

periédica”

Ex: (P_7) “se 0 veiculo for mais
velho pode ser propicio a ter

problemas”

Ex: (P_11) “A apresentagdo fisica

do veiculo, se é demasiado velho”

Ex: (P_12) “Tinha o vidro partido”

Classe/tipo especifico;

Classificagéo do veiculo: incorreta
em funcdo das caracteristicas
visiveis;

Taxi;

Uber (TVDE);

Uber Eats;

Marca veiculo/modelo veiculo;

Inspecéo sinalizada pela

matricula;

Alteracdo de caracteristicas: ndo
utilizacdo dos componentes de
origem (e.g., fardis; jantes; pneus),

tuning;

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

tapados;
Veiculo acidentado;
excesso/

Falta de distico/

descoloracgdo dos disticos;
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Ex: (P 13) “um TVDE,
possibilidade de infragdes TVDE”

Ex: (P_13) “estes tipos de carros
antigos, raramente os tiram da
garagem e quando tiram né&o

fazem seguros”

Ex: (P_14) “Vinha sem distico da

inspe¢do”

Ex: (P_16) “O estado do carro,
as condicGes em que ele vem a

circular”

Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

Matricula ndo obedece termos

fixados em regulamento;
Matricula estrangeira;

Dispositivos de iluminacdo (art.°
59.°n.° 1 do CE);

Dimensdo dos pneus (Excede
contorno envolvente veiculo ou é

inferior);

Publicidade no para-brisas;
Para-brisas partido;

Idade do veiculo;

Aspeto do veiculo;

Cor especifica a determinadas

atividades (taxi);
Cor do veiculo;

Sistemas de retencdo criancas

(art.55.° do CE);

Acondicionamento da carga (art.°
56.° do CE);
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Indicagédo transmitida pela central
radio que um determinado tipo de

veiculo (marca e cor) foi furtado;

Veiculo importado sinalizado pela

matricula;

Snorkels;
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

B.2 — Pistas — Subjetivas

Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacgdo relativa as

caracteristicas do veiculo menos

evidentes e ndo facilmente
detetaveis pelo decisor, como
podendo estar na base de

hipotéticas ordens de paragem

(outras que néo as visualizadas).

Ex: (P_1) “para ver se 0 mesmo se

encontrava habilitado a conduzir”

Ex: (P_3) “havia suspeita de ter
carta de conducdo a mais de 185
dias no nosso pais ou até de ndo ter

carta de conducao”

Ex: (P_4) “se precisa de alguma
coisa a nivel de inspec¢do, ao nivel

de seguro”

Ex: (P_6) “Veiculo pronto-socorro
(...) tem de fazer o registo de
atividade por ser condutor
profissional, ndo tinha esse registo

pelo que foi autuado”

Ex: (P_12) “Uma Pick Up,
geralmente ha muitas infracdes

ligadas a este tipo de veiculos”

Ex: (P_13) “era possivel a falta de

seguro e inspecao”

Veiculo de baixo valor comercial:
de facil aquisicdo; usualmente

adquirido  por jovens sem
habilitacdo legal para conduzir;
veiculo desportivo geralmente

conduzido por jovens;

Defeitos nas matriculas com o
propésito de iludir fiscalizacdo;
falta de matricula; matricula falsa;

matricula dobrada;

Guias de transporte: confirmagéo

da carga transportada;

Tacografo / Faturas / Nivel do 6leo
/ Derrame de 6leo / Livro registo
horarios / Travbes / Alvaras /

Licencas;

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

Dimensdo da carga (art.° 58.° do
CE);

Dificuldade em arranjar pneus

baratos (optam por medidas mais
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Ex: (P_14) “Este tipo de Opel

existe muito sem seguro”

Ex: (P_15) “ligeiro de passageiros
de transporte publico para ver a
situacdo da legalidade: ver CAP,
Grupo 2, extintor, licenca e livrete

para transporte em taxi”

Ex: (P_16) “Mandei parar este
Honda Civic porque é um carro

suscetivel de contraordenacéo”

Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

comuns que excedem limites

autorizados);

Veiculo
dificuldades

inspecdo:

que apresenta

em passar na
requisitos exigentes;
elevados custos de manutencao/

reparagéo;

Veiculo usualmente utilizado para
alteracdo  de  caracteristicas

(tuning);

Veiculo utilizado para as corridas

de rua (street racing);

Veiculo conectado com atividades
ilicitas/criminosas ou ligado a

pessoas com problemas criminais;

Taxi: tarifa; alvard e licengas;
condigdes de circulagdo; CAP;
Grupo 2; extintor; afericdo de

taximetro; crime de especulagéo;

Veiculos para transporte de
criancas: licengas; sistemas de
retencdo; vigilante; guias;
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

raquetes; coletes; verificagdo de
possibilidade de abertura pelo

interior;

Incumprimento: pagamento
veiculo; fiscal; regularizacdo da

cor;
Veiculos usualmente furtados /
Carjaking;

Habilitagdo legal para conduzir:
acordos bilaterais; motociclos;
revalidacéo; registo individual do
condutor; falta de categoria; sem

carta de conducéo;
Possivel infragdo aduaneira;
Verificacdo do capacete;

Fiscalizacdo geral: seguro,
inspecdo, colete, tridngulo, &lcool,

pneus;

Escola de conducdo: documentos,

licenca, instruendo, instrutor;
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C - Ao Acaso

Codifica-se nesta categoria toda a
informagcdo que demonstra a

atuacdo fortuita do decisor.

Ex: (P_1) “Fiscalizagdo aleatoria”

Ex: (P_8) “Foi uma viatura

aleatéria”

Ex: (P_14) “Foi aleatorio”

Ex: (P_20) “Aleatoriamente”

Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

Pronto-socorro: documentos,
licencas;
Pesados de passageiros:

fiscalizacdo geral;
Transporte de matérias perigosas;
Transporte de doentes;

Aluguer em nome de outra pessoa;

Para ndo estar sem fiscalizar;

Curiosidade do elemento policial

sobre determinado veiculo;
O primeiro veiculo que aparece;

Aleatorio;
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D - Local da Fiscalizagdo

Codifica-se nesta categoria toda a
informagdo inerente ao local da
fiscalizacdo e da influéncia do

mesmo na ac¢do do decisor.

E — Fiscalizacéo

Codifica-se nesta categoria toda a
informacdo inerente ao horério,
tipo de fiscalizacdo e condicGes
meteoroldgicas, bem como a sua

influéncia na acéo do condutor.

Ex: (P_18) “Depende da
visibilidade que tenho no local da

fiscalizagao”

Ex: (P_20) “Quando h& zonas com
pouco transito fiscaliza-se tudo o
que houver”

Ex: (P_15) “Relativamente ao
periodo noturno os motociclistas,
na cidade de Lisboa, sdo muito

frequentes”

Ex: (P_17) “Depende da direcdo
da fiscalizacdo, neste caso era sO

para motociclos”

Hora da fiscalizacéo;
Tipo de fiscalizago;

Condigoes climaticas;

Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

Anexo 9. Tabela com a distribuicdo das u. r. dos indicadores pelas categorias e subcategorias relativas ao

SRTA e as entrevistas

Categoria

Subcategoria

Indicador

Total
Indicador

Total
subcategoria

Total
categoria

A - Condutor

Al-
Comportamental —
infracdo

Uso telemdvel

0

Né&o colocagéo cinto seguranca

Circulaco indevida no BUS

Desrespeito obrigacdo de parar imposta luz vermelha

Desrespeito proibicdo de entrar na zona regulada pela luz
amarela

EE N R N B ol B NS

Utilizacdo luzes nevoeiro ou de luzes de estrada

Avaria nas luzes

N&o utilizacéo das luzes

Sinalizacdo da manobra

Mudanca de direcao

Mudanca de via

Ultrapassagem

Inversdo do sentido de marcha

Transposicédo linha continua

Ocupacdo de duas vias de transito em simultaneo ou ndo
utilizacdo da via de transito mais conveniente ao destino

ol O O O | | N| & 00| O

Circulagéo no meio filas de transito

o

Excesso de lotacdo

Carga a cair sobre a via

30

87
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

Paragem em local inapropriado 0
N&o cedéncia de passagem em certas vias ou trogos 0
Distancia de seguranca entre veiculos 0
Circulacdo indevida na rotunda; ndo ceder passagem ha 0
rotunda
Utilizacdo de Sinais sonoros 1
Atos que impegam ou embaracem o transito 0
Conduzir motociclo com as maos fora do guiador 0
Conduzir em sentido proibido / em contra méo 0
Circulacdo na berma 0
Capacete desajustado 1
A 2- Fuga a fiscalizagdo: veiculo muito colado ao da frente ou 8
Comportamental — | desvia-se para a via mais a esquerda; com demasiada
suspeicdo pressa; inversdo do sentido de marcha; para e troca de
condutor; para e aguarda pelo final da fiscalizacdo; ndo
olhar para o policia
Taxi: taximetro desligado, mas transporta uma pessoa; 0
circulagéo fora da via reservada
Velocidade da manobra/ tipo de conducéo 4 19
Muitos ocupantes (ndo excedem a lotacdo do 6
veiculo)/Referéncia ao nimero de ocupantes
Condutor cumprimenta elemento policial (aceno de méo) 0
Condutor distraido; descontraido 0
Suspeita de conflito entre condutores 0
Suspeita de permanéncia ilegal no pais 1
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

A3 - Conducao sob efeito alcool: vidros abertos a noite e/ou a 3
mastigar pastilha elastica e/ou 6culos de sol e/ou vidros
Comportamental — . ) . N 3
embaciados; hora da circulacdo
especifico - - —
P Permite transporte de animal sem estar acondicionado 0
A.4 - Caracterizagdo | Idade 6
Género 1
Expressdo facial 0
Aspeto fisico 8 35
Etnia 0
Reacédo 11
Nacionalidade 9
B - Veiculo B.1 - Pistas — Classe/tipo especifico 25
objetivas Classificacdo do veiculo: incorreta em funcdo das 3
caracteristicas visiveis
Taxi 4
Uber (TVDE): sem placa visivel 3
Uber eats 14
Marca veiculo / modelo do veiculo 5
TR - 119 209
Inspecéo sinalizada pela matricula 20
Alteracdo de caracteristicas: ndo utilizacdo dos 6
componentes de origem (e.g., fardis; jantes; pneus);
tuning
Uso de peliculas nos vidros/ vidros escuros e/ou fumados 5
/ vidros tapados
Veiculo acidentado 0
Falta de distico/ excesso/ descoloracdo de distico 2
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

Matricula ndo obedece termos fixados em regulamento 0
Matricula estrangeira 0
Dispositivos de iluminacao 0
Dimensdo dos pneus (excede contorno envolvente 2
veiculo e/ou inferior)
Publicidade no para-brisas 1
Para-brisas partido 1
Idade do veiculo 13
Aspeto do veiculo 12
Cor especifica a determinadas atividades (taxi) 0
Cor do veiculo 0
Sistemas de retenc¢do criancgas 0
Acondicionamento da carga 1
Indicacdo transmitida pela central radio que um 0
determinado tipo de veiculo (marca e cor) foi furtado
Veiculo importado sinalizado pela matricula 1
Snorkels 1
B.2 - Pistas — Veiculo de baixo valor comercial: de facil aquisicéo; 1
subjetivas usualmente adquirido por jovens sem habilitacdo legal
para conduzir; veiculo desportivo geralmente conduzido
por jovens
Defeitos nas matriculas com o propdsito de iludir 1
fiscalizagdo; falta de matricula; matricula falsa; matricula 920
dobrada
Guias de transporte: confirmagdo da carga transportada 0
Tacografo; faturas; nivel de 6leo; derrame de 6leo; livro 0

de registo de horérios; travdes; alvarés; licengas
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

Peso da carga 0
Dimensédo da carga 0
Dificuldade em arranjar pneus baratos (optam por 0

medidas mais comuns que excedem limites autorizados)

Veiculo que apresenta dificuldades em passar na 0
inspecdo: requisitos exigentes; elevados custos de
manutencdo/ reparacéo

Veiculo usualmente utilizado para alteracdo de 0
caracteristicas (tuning)

Veiculo utilizado para as corridas de rua (street racing) 0
Veiculo conectado com atividades ilicitas/criminosas ou 4

pessoas com problemas criminais

Taxi: tarifa; alvara e licencas; condicGes de circulacéo; 8
CAP; Grupo 2; extintor; afericdo de taximetro; crime de
especulacéo

Veiculos para transporte de criangas: licengas; sistemas 0
de retencdo; vigilante; guias; raquetes; coletes;
verificagdo de possibilidade de abertura pelo interior do

veiculo
Incumprimento: pagamento veiculo; fiscal; regularizacdo 1
da cor
Veiculos usualmente furtado; carjacking 0
Habilitacdo legal para conduzir: acordos bilaterais; 53

motociclos; revalidacgdo; registo individual do condutor;
falta de categoria; sem carta de conducao

Possivel infragdo aduaneira 0
Verificagdo do capacete 0
Fiscalizacdo geral: seguro; inspecdo; colete; triangulo; 20
alcool; pneus

Escola de conducdo: documentos; licenca; instruendo; 0
instrutor
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em contexto real

Pronto-socorro: documentos; licencas; registo do 1
condutor
Pesados de passageiros: fiscalizagéo geral 0
Transporte de matérias perigosas 0
Transporte de doentes 0
Aluguer em nome de outra pessoa 1
C - Ao acaso Para néo estar sem fiscalizar 0
Curiosidade do elemento policial sobre determinado 0
veiculo 39 39
O primeiro veiculo que aparece 0
Aleatorio 39
D - Local da Local da operacéo 2
fiscalizagéo 2 2
E - Fiscalizacéo Horaério da fiscalizacéo 8
Tipo de fiscalizag&o 3 12 12
Condicg0es climaticas 1
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacdes noturnas: Estudo em
contexto real

Anexo 10. Totalidade dos Indicadores (com as respetivas u.r.) utilizados

A.1 - N&o colocacdo cinto seguranga
A.1 - Circulacéo indevida no BUS

A.1 - Desrespeito obrigacdo de parar imposta luz..
A.1 - Desrespeito proibigdo de entrar na zona regulada..

A.1 - Avaria nas luzes

A.1 - Néo utilizacdo das luzes

A.1 - Sinalizagéo da manobra

A.1 - Mudanga de direcéo

A.1 - Mudanga de via

A.1 - Excesso de lotacdo

A. 1 - Utilizagao de Sinais sonoros
A.1 - Capacete desajustado

A.2 - Fuga a fiscalizagdo: veiculo muito colado ao da..

A.2 - Velocidade da manobra/ tipo de condugéo

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

A.2 - Suspeita de permanéncia ilegal no pais

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

A.4 - 1dade Condutor

A.4 - Género

A.4 - Aspeto fisico

A.4 - Reacdo

A.4 - Nacionalidade

B.1 - Classe/tipo especifico

B.1 - Classificacéo do veiculo: incorreta
B.1- Taxi

B.1 - Uber: sem placa visivel

B.1 - Uber eats

B.1 - Marca veiculo / modelo do veiculo
B.1 - Inspecdo sinalizada pela matricula

B.1 - Alteragdo de caracteristicas: ndo utilizagdo dos..
B.1 - Uso de peliculas nos vidros/ vidros escuros e/ou..

B.1 - Falta de distico/ excesso/ descoloracéo de distico

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

B.1 - Publicidade no para-brisas

B.1 - Para-brisas partido

B.1 - Idade do veiculo

B.1 - Aspeto do veiculo

B.1 - Acondicionamento da carga

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

B.2 - Veiculo de baixo valor comercial: de facil..

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

B.2 - Veiculo conectado com atividades..

B.2 - Taxi: tarifa; alvara e licengas; condi¢des de..

B.2 - Incumprimento: pagamento veiculo; fiscal;..!

B.2 - Habilitagdo legal para conduzir: acordos..

B.2 - Fiscalizag@o geral: seguro; inspecdo; colete;..

B.2 - Pronto socorro: documentos; licengas; registo do..

B.2 - Aluguer em nome de outra pessoa
C - Aleatdrio

D - Local da operagdo

E - Horario da fiscaliza¢do

E - Tipo de fiscalizagdo

E - Condigdes climatéricas
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operagdes noturnas: Estudo em

contexto real

Anexo 11. Totalidade dos indicadores (com as respetivas u.r) da categoria B

— Veiculo utilizados para realizar o

B.1 - Classe/tipo especifico
B.1 - Classificacdo do veiculo: incorreta

B.1- Téxi

B.1 - Uber: sem placa visivel

B.1 - Uber eats

B.1 - Marca veiculo / modelo do veiculo
B.1 - Inspecdo sinalizada pela matricula

B.1 - Alteragdo de caracteristicas: nao utilizacao
B.1 - Uso de peliculas nos vidros/ vidros escuros
B.1 - Falta de distico/ excesso/ descoloragio de
B.1 - Dimenséo dos pneus (excede contorno

B.1 - Publicidade no para-brisas

B.1 - Para-brisas partido

B.1 - Idade do veiculo

B.1 - Aspeto do veiculo
B.1 - Acondicionamento da carga
B.1 - Veiculo importado sinalizado pela matricula
B.1 - Snorkels

B.2 - Veiculo de baixo valor comercial: de facil
B.2 - Defeitos nas matriculas com o proposito de
B.2 - Veiculo conectado com atividades

B.2 - Téaxi: tarifa; alvara e licengas; condigdes de
B.2 - Incumprimento: pagamento veiculo; fiscal;
B.2 - Habilitagdo legal para conduzir: acordos
B.2 - Fiscalizagdo geral: seguro; inspecdo; colete;
B.2 - Pronto socorro: documentos; licengas; registo

B.2 - Aluguer em nome de outra pessoa

sinal regulamentar de paragem
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operagdes noturnas: Estudo em

Anexo 12. Totalidade de indicadores

Condutor utilizados para realizar o s

A.1 - Nao colocacao cinto seguranca

A.1 - Circulacdo indevida no BUS

A.1 - Desrespeito obrigacdo de parar imposta luz
vermelha

A.1 - Desrespeito proibicéo de entrar na zona
regulada pela luz amarela

A.1 - Avaria nas luzes

A.1 - Ndo utilizagdo das luzes

A.1 - Sinalizagdo da manobra

A.1 - Mudanca de dire¢éo

A.1 - Mudanca de via

A.1 - Excesso de lotagdo

A. 1 - Utilizag&o de Sinais sonoros

A.1 - Capacete desajustado

A.2 - Fuga a fiscalizacdo: veiculo muito colado ao da
frente ou desvia-se para a via mais a esquerda; com.

A.2 - Velocidade da manobra/ tipo de conducéo

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

A.2 - Suspeita de permanéncia ilegal no pais

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

noite e/ou a mastigar pastilha elastica e/ou oculos.

A.4 - Idade Condutor
A.4 - Género

A.4 - Aspeto fisico
A.4 - Reacdo

A.4 - Nacionalidade

contexto real
(com as respetivas u.r) da categoria A —

inal regulamentar de paragem

. 2
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operagdes noturnas: Estudo em

contexto real

Anexo 13. Indicadores (com as respetivas u.r) que resultaram em Acerto

A.1 - Nao colocacdo cinto seguranca

A.1 - Circulagédo indevida no BUS

A.1 - Desrespeito obrigacéo de parar imposta pela luz
vermelha

A.1 - Desrespeito proibicéo de entrar na zona
regulada pela luz amarela

A.1 - Avaria nas luzes

A.1 - Ndo utilizagdo das luzes

A.1 - Sinalizagdo da manobra

A.1 - Mudanca de direcéo

B.1 - Inspecéo sinalizada pela matricula

B.1 - Para-brisas partido

B.1 - Classificagdo do veiculo: incorreta em fungéo
das caracteristicas visiveis

B.2 - Taxi: tarifa; alvara e licencas; condicdes de

circulagdo; CAP; Grupo 2; extintor; aferi¢do de...

B.2 - Habilitac&o legal para conduzir: acordos

bilaterais; motociclos; revalidacdo; registo...

B.2 - Pronto-socorro: documentos; licencas; registo
do condutor

K
__E
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operagdes noturnas: Estudo em

Anexo 14. Indicadores (com as respetivas u.r) que resultaram em Erro

A.1 - Mudanca de via

A.1 - Capacete desajustado

A.1 - Excesso de lotacdo

A.2 - Fuga a fiscalizag@o: veiculo muito colado ao
A.2 - Velocidade da manobra/tipo de condugéo
A.2 - Muitos ocupantes (ndo excedem a lotagdo
A.3 - Condugio sob efeito do alcool: vidros

A.4 - Idade do condutor

A.4 - Reacdo do condutor

B.1 - Classe/tipo especifico

B.1 - Classificacdo de veiculo: incorreta em
B.1- Téxi

B.1 - Uber (TVDE)

B.1 - Uber eats

B.1 - Marca veiculo/modelo de veiculo

B.1 - Inspecdo sinalizada pela matricula

B.1 - Alteracdo de caracteristicas: ndo utilizago
B.1 - Uso de peliculas nos vidros/vidros escuros
B.1 - Falta de distico/excesso/descoloragao de
B.1 - Publicidade no para-brisas

B.1 - Idade do veiculo

B.1 - Aspeto do veiculo

B.1 - Acondicionamento da carga
B.1 - Veiculo importado sinlizado pela matricula
B.2 - Veiculo conectado com atividades

B.2 - Téxi: tarifa; alvara e licengas; condigdes de

B.2 - Incumprimento: pagamento veiculo; fiscal;

B.2 - Habilitacdo legal para conduzir: acordos..

B.2 - Fiscalizagdo geral: seguro; inspe¢ao; colete;

C - Aleatorio
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacfes noturnas: Estudo em
contexto real

Anexo 15. Totalidade de acertos, erros e respetivas percentagens face ao

namero de veiculos fiscalizados por decisor policial

0
Policia Vlzfcji)s N.° de N.° de Percentagem de Percentagem de
o Acertos Erros Acertos Erros
Fiscalizados

1 6 2 4 33% 67%
2 8 1 7 13% 88%
3 2 1 1 50% 50%
4 8 3 5 38% 63%
5 5 2 3 40% 60%
6 5 1 4 20% 80%
7 17 0 17 0% 100%
8 15 2 13 13% 87%
9 5 1 4 20% 80%
10 16 2 14 13% 88%
11 5 0 5 0% 100%
12 8 3 5 38% 63%
13 14 2 12 14% 86%
14 17 4 13 24% 76%
15 9 2 7 22% 78%
16 9 4 5 44% 56%
17 11 0 11 0% 100%
18 10 1 9 10% 90%
19 8 1 7 13% 88%
20 5 3 2 60% 40%
Total 183 35 148 19% 81%
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Por que os policias decidem parar um veiculo em operacfes noturnas: Estudo em

contexto real

Anexo 16. Tabela comparativa entre os estudos em contexto real de Alves

(2019), Silva (2021) e Leandro (2022)

Alves (2019) Silva (2021)  Leandro (2022)
Amostra 18 19 20
Género Masculino Masculino Masculino
Mais de 5 anos de experiéncia Sim Sim Sim
Exercicio de fungdes operacionais Sim Sim Sim
Contexto do estudo Real Real Real
Tipo de fiscalizagéo Diurna Diurna Noturna
Comando Policial Lisboa Lisboa Lisboa
Diviséo Policial DT DT DT
Esquadra Policial EFT EFT EFT
Duragdo minima OFT 1HO00 1H30 1HO00
Duracdo méaxima OFT 2H30 3H00 2H30
Total de veiculos fiscalizados 122 215 183
Meédia de veiculos fiscalizados por policia 7 11 9
Total de acertos 28 43 35
Total de erros 94 174 148
Total erro/acerto 122 217 183
Percentagem de acerto 22,95% 19,82% 19,13%
Percentagem de erro 77,05% 80,18% 80,87%
Percentagem Categoria A - Condutor 27,05% 12,86% 24,93%
Percentagem Categoria B - Veiculo 62,89% 82,04% 59,89%
Percentagem Categoria C - Ao Acaso 9,12% 4,29% 11,17%
Pgrcer)taggm Categoria D - Local da 0,94% 0.81% 0.57%
Fiscalizacdo
Percentagem Categoria E - Hora da Niio se aplica Niio se aplica 3,44%
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