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Resumo

A tomada de deciséo € inerente ao ser humano e faz parte do seu quotidiano. O decisor
policial desenvolve a sua atividade num ambiente complexo e dinamico, enfrentando
diariamente situacdes que o obrigam a tomar decisdes céleres, influenciadas por fatores,
como a falta de tempo, a impossibilidade de aceder a toda a informacéo disponivel e as
suas proéprias limitagbes cognitivas. As decisdes tomadas podem ter implicagbes em si
proprio, no cidaddo ou na instituicdo que representa. Esta investigacdo enquadra-se na
linha de investigacé@o do Laboratério de Grandes Eventos do Instituto Superior de Ciéncias
Policiais e Seguranca Interna sobre a tomada de decisdo na atividade policial.
Pretendemos compreender os processos cognitivos que estdo na base da tomada de
decisdo dos policias da Divisao de Transito do Porto quando integrados em operac¢des de
fiscalizacdo de transito. Realizou-se um estudo qualitativo, em contexto naturalista,
recorrendo a simulacdo de uma operacao de fiscalizagéo de transito. Recolheram-se dados
de 20 policias do género masculino muito experientes com recurso a técnica pensar alto
retrospetivamente e a uma entrevista com um guido previamente estabelecido para
complementar a informagdo recolhida. Os dados recolhidos foram, posteriormente,
submetidos a analise de contetdo. Os resultados permitem caracterizar 0 processo de
tomada de decisédo dos policias e evidenciam a informacdo a que os policias atendem,
predominantemente, para dar a ordem de paragem aos veiculos a fiscalizar. Fez-se
também um estudo comparativo recorrendo aos resultados de um estudo com policias do

género masculino muito experientes da Divisdo de Transito de Lisboa.

Palavras-chave: tomada de deciséo policial; opera¢des de fiscaliza¢édo de transito; policias

do género masculino muito experientes; simulacgéao.
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Abstract

Decision-making is inherent to the human being and is part of its everyday life. The police
decision-maker acts in a complex and dynamic environment, facing daily situations that
require him swift decisions, influenced by factors such as lack of time, the inability to collect
all available information and his own cognitive limitations. His decisions may have
implications on the decider, on the citizen or on the institution he represents. The present
investigation is part of the research line of the Major Events Laboratory of the Higher
Institute of Police Sciences and Internal Security, on decision-making in police activity. It is
intended to understand the cognitive processes that underlie the police officers decision-
making from Oporto Traffic Division when ordering a traffic control/surveillance operation.
A qualitative study was conducted, in a naturalist context, using a simulation of a traffic
control/surveillance operation. Data was collected from 20 expert male police officers using
the stimulated retrospective think aloud technique and an interview with a previously
designed script for additional information. The data obtained was later submitted to content
analysis. The results allow to characterize the police officer decision-making and reveal the
type of information that police officers predominantly tend to point when they decide to give
an order to stop in a traffic control/surveillance operation. Furthermore, a comparative study
was performed using the results of a study conducted with expert male police officers from

Lisbon Traffic Division.

Keywords: police decision-making; traffic control/surveillance operation; expert male police

officers; simulation.
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Introducéao

A tomada de deciséo esté intrinsecamente ligada ao quotidiano do ser humano, “é¢ um
processo individual ou coletivo com o qual nos confrontamos diariamente” (Inacio, 2013, p.
17). No desempenho da sua missédo também os policias tomam decisfes, as quais podem
influenciar a vida de muitos cidadaos. Torna-se, entdo, pertinente o estudo acerca da
tomada de decisdo em contexto policial, uma vez que os policias trabalham em ambientes
complexos em que se exige que tomem decisbes rapidas, condicionadas pelos
constrangimentos de tempo e de informagéo disponivel, bem como por restricdes sociais,
institucionais e politicas (Pais & Felgueiras, 2016).

Os estudos sobre a tomada de decisdo comecam no final da Segunda Guerra Mundial,
mas foram sendo desenvolvidos ao longo dos ultimos anos, demonstrando que o decisor
€ racionalmente limitado e que ndo consegue prever todas as possibilidades, uma vez que
é influenciado por diversos fatores inerentes ao mundo real, como a falta de tempo, a pouca
informacé&o disponivel e as suas préprias limitacdes cognitivas. Neste sentido, perante a
necessidade de decidir e na impossibilidade de tomar decis6es 6timas (Simon, 1955), os
decisores recorrem a estratégias de simplificacdo para tomarem decisdes rapidas e
precisas (Goldstein & Gigerenzer, 2009).

O estudo que ora se apresenta enquadra-se na linha de investigacdo desenvolvida
pelo Laboratorio de Grandes Eventos, do Centro de Investigagdo do Instituto Superior de
Ciéncias Policiais e Seguranca Interna (ISCPSI), sobre “Tomada de Decisao na Atividade
Policial”. Esta investigagdo tem como objetivos compreender os processos cognitivos
subjacentes ao processo de tomada de decisdo dos policias no ambito das operagdes de
fiscalizacdo de transito; compreender que limitagdes e constrangimentos podem influenciar
a tomada de decisao; e, averiguar o tipo de informacdo que os policias atendem mais
guando decidem dar ordem de paragem a um veiculo. Assim, pretendemos replicar os
estudos realizados anteriormente sobre a tomada de decisdo na atividade policial no
ambito das operacgbes de fiscalizagdo de transito, dando continuidade aos trabalhos de
Madruga (2016), Martinho (2017), Pinto (2016), Ratinho (2015), Rocha (2016) e Verissimo
(2017). Prossegue-se, entdo, o estudo da tomada de decisao policial em policias da Policia
de Seguranca Publica (PSP) que desempenham fun¢bes operacionais nas Divisées de
Transito do Porto e de Lisboa, pertencentes aos Comandos Metropolitanos da PSP.

A Tomada de Decisdo Naturalista pretende compreender como é que os decisores
tomam decisfes em ambientes reais e em condi¢Ges de incerteza (Nemeth & Klein, 2010).
A abordagem naturalista valoriza a experiéncia e o conhecimento dos decisores,
interessando-se pelo modo como eles utilizam essa experiéncia no processo decisorio.

Salas, Prince, Baker e Shrestha (in Lipshitz, Klein, Orasanu, & Salas, 2001) defendem que
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a abordagem naturalista tanto pode ser estudada em ambiente real como em ambiente
simulado, ja que a simulacdo de tarefas origina comportamentos semelhantes aos que se
verificam em ambiente real, mas sem o risco inerente a situagdo e ao ambiente especifico
vivido (Lipshitz et al., 2001). Na impossibilidade de acompanhar os policias em ambiente
real, optou-se, neste estudo, pela simulagédo de uma operacgéo de fiscalizacdo de transito.

Assim, no primeiro capitulo deste trabalho é apresentado o enquadramento tematico,
onde se explanam sucintamente os modelos e as principais teorias da decisao,
procedendo-se também a caracterizacdo dos fatores e constrangimentos associados ao
processo de tomada de decisdo. Este enquadramento justifica a escolha da Tomada de
Decisdo Naturalista utilizada no estudo e estabelece as bases teéricas que sustentam a
formulacdo do problema de investigagdo. Num segundo momento faz-se a
contextualizacdo da tomada de decisdo nas operacdes de fiscalizacdo de transito,
salientando a importancia da realizagdo destas operagfes pela PSP, e expdem-se 0s
estudos ja realizados em Portugal nesta linha de investigagdo. O capitulo termina com a
formulacdo do problema de investigagéo.

No segundo capitulo, apresenta-se o método utilizado e justifica-se a sua escolha. Séo
apresentados os participantes do estudo, é identificado o corpus da investigacao, os
instrumentos de recolha e andlise de dados, e, por fim, o procedimento seguido para a
realizacdo da investigacao.

No terceiro capitulo, os resultados obtidos sdo apresentados e discutidos com base
nas teorias apresentadas no enquadramento tematico, realizando-se, posteriormente, uma
comparacdo entre o processo de tomada de decisdo dos policias estudados e os
resultados obtidos por Verissimo (2017).

Por ultimo, no quarto capitulo sdo apresentadas as conclusdes e expostas as
limitacbes verificadas durante a investigagdo. Também sdo apresentadas algumas
sugestdes para investigagdes futuras.

A presente investigacdo revela-se pertinente, na medida em que consolida os
trabalhos desenvolvidos no Laboratério de Grandes Eventos do ISCPSI, permite
aprofundar a investigacdo nacional acerca da tomada de decisdo policial no ambito das
operacOes de fiscalizagdo de transito e, ao mesmo tempo, pode constituir matéria para
futura formacéo policial, contribuindo para melhorar a qualidade do servico policial e
colmatando eventuais dificuldades dos policias no a&mbito das operacgfes de fiscalizagdo

de transito.
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Capitulo | = Enquadramento tematico

1. Conceitos e Modelos de Tomada de Decisé&o

As atividades diarias do ser humano implicam a tomada de decisGes. O processo de
tomada de decisdo esta sempre presente no nosso quotidiano e varia de acordo com
diversos fatores. Entre esses fatores destacamos o decisor, o problema e o contexto. Os
decisores podem ser experientes ou inexperientes, necessitar de mais ou menos tempo e
informacé&o disponivel para decidir sobre problemas simples ou complexos, vulgares ou
invulgares, num contexto estavel ou instavel, definido ou ndo. Os objetivos, graus de
complexidade e consequéncias da tomada de decisdo variam, pelo que é expectavel que
0 processo de decisdo também varie, conduzindo a decisdes distintas.

Para Simon (1978), o ato de decidir é fundamentalmente uma acdo humana e
comportamental que implica a escolha consciente ou inconsciente de determinadas agoes.
Jesus (1984, p. 1) definiu o conceito de decisao como “o processo pelo qual um ou mais
individuos selecionam uma agéo de entre um conjunto de alternativas para, de acordo com
certos critérios, atingir objetivos preestabelecidos”. O conceito de decisdo também é
definido como “o ato ou processo de escolha de uma acao preferida ou curso de acao de
um conjunto de alternativas” (Colman, 2015, p. 189). Enquanto para Lau (2003, p. 20) a
tomada de decisédo “envolve uma escolha entre duas ou mais alternativas”, para Oliveira
(2007, p. 16) “a decisdo é a resposta a uma situagdo e compreende o julgamento, as
expectativas e a avaliagdo”. Segundo Baron (2008, p. 6), “a decisdo é uma escolha de acao
—do que fazer ou néo fazer. As decisbes sdo tomadas para alcancar objetivos”, sendo que
na tomada de decisédo, podemos escolher a opcdo que melhor se adequa ao objetivo
desejado em detrimento de outras.

As tarefas de identificacdo, avaliagdo e escolha de entre as diversas op¢des estdo no
centro do processo decisorio, pelo que “a deciséo significa o fim do processo de reflexao e
o inicio da acdo” (Adair, 1992, p. 40). Porém, a definicdo da tomada de decisdo como um
processo através do qual o decisor analisa a situacao, compara e escolhe entre as opgoes
disponiveis para atingir 0 seu objetivo é vista como uma definicdo muito redutora (Alves,
2013). Por um lado, existem estudos que provam que as pessoas raramente comparam
opcdes e, por outro lado, perante opcdes razoaveis, os decisores podem selecionar opgbes
diferentes (Klein, 1998). A tomada de decisdo deixa de significar apenas uma comparacao
entre as opgdes disponiveis, conforme as aproximacdes tradicionais defendiam.

Definido o conceito de “decisdo”, abordemos agora os modelos de tomada de deciséo.
Ao analis-los, compreendemos como eles influenciam as teorias e como modelam o
pensamento dos decisores. Esses modelos variaram ao longo dos ultimos séculos e

diferem na sua génese e evolucao por terem subjacente diversas disciplinas académicas
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(Baron, 2004), tendo como fun¢des descrever e prescrever comportamentos, encontrando-
se divididos em modelos normativos, descritivos e prescritivos (Gigerenzer & Selten, 2001).

Os modelos normativos, desenvolvidos na &rea da economia e baseados em
abordagens estatisticas, foram o0s primeiros a surgir, no ambito das teorias das ciéncias
sociais, e descrevem o modo como 0s decisores se deveriam comportar na tomada de
decisdo (Lau, 2003). Segundo Simon (1978, p. 350), os modelos normativos assentam em
“teorias sobre como decidir em vez de teorias sobre o que decidir’. Estes modelos sdo
definidos em termos comportamentais por serem mais direcionados para a tomada de uma
boa decisdo e para o julgar bem, pois “a melhor opgcao € aquela que é mais benéfica”
(Baron, 2004, p. 23), devendo providenciar padrdes de racionalidade e de avaliagéo
(Baron, 2012; Over, 2004). O principal objetivo dos modelos normativos € “expressar o
modo como os individuos se deveriam comportar quando sdo confrontados com a
necessidade de tomar decisdes” (Suhonen, 2007, p. 8).

Por ser construida com base em axiomas de comportamento racional (Edwards, Miles,
& Winterfeldt, 2007), a abordagem normativa “esta [mais] preocupada com a hatureza da
racionalidade e a légica da tomada de decisdo” (Kahneman & Tversky, 1984, p. 341) do
gue com 0s seus resultados. Um exemplo das teorias de decisdo associadas aos modelos
normativos é a teoria da utilidade esperada, que defende que a “utilidade geral de uma
opgao é a utilidade esperada” (Baron, 2004, p. 24).

Entretanto, os modelos descritivos da tomada de decisdo surgem das experiéncias
empiricas e da economia experimental (Suhonen, 2007). Baron (2004, 2012) e Over (2004)
defendem que estes modelos sédo teorias psicolégicas que procuram descrever e explicar
como as pessoas pensam e tomam decisdes. Os modelos descritivos foram-se sobrepondo
aos normativos por se ter demonstrado que o comportamento humano é incoerente com o
que é apresentado pelos modelos normativos (Suhonen, 2007). Simon (1978) defende que
a principal preocupagéo do modelo descritivo é a “forma como as decisdes sdo tomadas e
n&o apenas os resultados da decisdo” (p. 350). Os modelos descritivos, ao mostrar como
as decisfGes sdo efetivamente tomadas, ajudam os individuos a melhorar as decisées,
corrigindo os vieses (Baron, 2004). Este modelo de tomada de deciséo tem na teoria dos
prospetos o seu melhor exemplo (Edwards, 1954; Edwards et al., 2007; McDermott, 1998).

Assim, os modelos descritivos distinguem-se dos modelos normativos por se
“preocuparem com a forma como as pessoas tomam decisfes (de forma racional ou n&o)
na vida real” (Suhonen, 2007, p. 7), ou seja, preocupam-se em perceber como as pessoas
pensam e por que agem de determinada maneira (Bell, Raiffa, & Tversky, 1988). Enquanto
“os modelos descritivos usam a cogni¢ao para explicar a tomada de decisao, os modelos
normativos consistem em componentes de racionalidade que indicam como os decisores

devem decidir” (Oliveira, 2007, p. 12). De acordo com Edwards (1954), o modelo normativo
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concerne a tomada de decisdo de acordo com as normas e regras que se pretende seguir
no processo decisorio e o modelo descritivo esta relacionado com o modo como as pessoas
tomam decisdes. Apesar de diferentes, os modelos normativos e descritivos estdo
interrelacionados e devem ser vistos como complementares, pois ambos sao necessarios
a tomada de decisdo (Coombs, Dawes, & Tversky, 1970; Keren, 1996; Suhonen, 2007).

Por seu turno, os modelos prescritivos encontram-se no ambito da engenharia (Baron,
2012) e, como o préprio nome indica, fornecem prescri¢cdes de comportamento para auxiliar
os decisores a tomar melhores decisdes (Baron, 2004). Conforme referem Oliveira e Pais
(2010), o objetivo do modelo prescritivo € aproximar as decis6es do normativo ideal, como
se se tratasse de um médico que prescreve os tratamentos ao seu doente. Assim, para
saber qual o modelo prescritivo mais adequado, e conhecendo-se como (descritivamente)
uma decisdo é tomada, usa-se um modelo normativo que ajudara a definir a melhor
prescricdo para atingir o objetivo (Baron, 2008). No entanto, é preciso conhecer bem o
problema para o corrigir. Os modelos prescritivos auxiliam, assim, os decisores a tomar
uma melhor deciséo através do uso de modelos normativos, mas, atendendo as limitagdes
do ser humano, os modelos prescritivos pretendem assegurar que esse auxilio seja
apresentado ao decisor de forma simples e sem estar afetado por vieses e erros,
caracteristicos dos modelos descritivos (Edwards et al., 2007).

Em suma, os modelos normativos mostram como as pessoas deveriam decidir, como
se avaliam as decisbes a partir de um padrdo ideal; os modelos descritivos visam
compreender como as pessoas decidem de facto, e como se desviam dos modelos
normativos; e, por fim, os modelos prescritivos tém como objetivo auxiliar os individuos a
tomar melhores decisdes (Baron, 2008; Bell et al., 1988; Edwards et al., 2007).

2. Teorias de Deciséao

Nesta secgéo efetuaremos uma apresentacdo sucinta de algumas teorias da tomada
de decisdo mais conhecidas, incidindo principalmente na sua génese e evolugéo. O estudo
da tomada de decisdo ndo é recente e trata-se de “um topico frequentemente abordado
em diversas areas do conhecimento humano” (Oliveira, 2007, p. 12). Pretendemos, entao,
clarificar o contributo dado pelos investigadores para o desenvolvimento desse estudo.

Do ponto de vista historico, o trabalho de investigacao sobre a tomada de deciséo teve
a sua origem nas areas da economia e da filosofia, mas o seu estudo mais aprofundado
situa-se no final da Segunda Guerra Mundial, quando surgiram as teorias mais influentes
sobre a tomada de decisdo em estatistica e economia (Poli¢, 2009). Gigerenzer (2008)
defende que o estudo da tomada de decisdo remonta a Antiguidade: “desde a Antiguidade
até ao lluminismo, o conhecimento — por oposi¢cdo a opinido — foi pensado para exigir

certeza” (p. 4).
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2.1. Racionalidade ilimitada

Os economistas e os psicologos foram os primeiros a conceber teorias e experiéncias
sobre a tomada de deciséo individual (Edwards, 1954). Por isso, as primeiras teorias da
tomada de decisao refletiam apenas a perspetiva econémica, prevalecendo o modelo do
homem econdmico (Poli¢, 2009). Por ser racional, o homem economico “faz as suas
escolhas para maximizar algo” (Edwards, 1954, p. 381). Significa isto que a maximizagao
da utilidade esperada esta subjacente a tomada de decis@es, ou seja, entre as opcdes
disponiveis as pessoas procuram escolher aguela que maximize a sua utilidade.

O modelo classico da racionalidade, também designado de racionalidade ilimitada,
“veiculava a ideia de que o homem era capaz de julgar de acordo com capacidades e meios
ilimitados” (Pais, 2001, p. 91). Para Selten (2001, p. 14), “0 homem com racionalidade
ilimitada € um herd6i mitolégico que conhece as solu¢des para todos os problemas
matematicos e consegue resolver de imediato todos os problemas computacionais,
independentemente da sua complexidade”. Segundo os tedricos da racionalidade ilimitada,
o decisor era considerado um ser omnisciente com poderes sobrenaturais e capacidades
cognitivas ilimitadas, que sabia tudo e tinha um conhecimento perfeito do passado e do
presente, conseguindo prever o futuro com certeza, como se fosse um deménio ou um ser
Laplaceano superinteligente (Gigerenzer, 2008; Oliveira & Pais, 2010; Pais, 2001; Selten,
2001; Todd & Gigerenzer, 2000). No processo de tomada de decisdo, os decisores nao
eram afetados por limitacbes de tempo, informagdo e capacidade de processamento
(Gigerenzer, 2001), o que sustenta a ideia que possuiam capacidades cognitivas ilimitadas
ao nivel da recolha de informagao e do seu processamento, e “tinham toda a eternidade
para tomar decisdes” (Gigerenzer & Todd, 1999, p. 5; vd. também Todd & Gigerenzer,
2000). O decisor racionalmente ilimitado possuia trés caracteristicas fundamentais — era:
optimizador, omnisciente e omnipotente (Gigerenzer, 2008).

Porém, o modelo da racionalidade ilimitada ndo representa fielmente o processo
decisério do ser humano, pois ndo atende as suas capacidades cognitivas limitadas
(Selten, 2001; Todd & Gigerenzer, 2000). A ideia de que o ser humano teria capacidades
cognitivas ilimitadas para decidir € colocada em causa na Europa ap6s a Reforma e a
Contra Reforma, emergindo “‘um novo e mais modesto padrdo de razoabilidade que
reconheceu a incerteza irredutivel da vida humana” (Gigerenzer & Selten, 2001, p. 2).

De acordo com Gigerenzer e Todd (1999) houve duas revolugbes conceptuais que
abalaram a visdo do homem omnisciente: a teoria da probabilidade e o desenvolvimento
das heuristicas rapidas e frugais, que abordaremos adiante. No entanto, mesmo sabendo
gue no mundo real ndo é possivel o conhecimento instantaneo e completo, o espirito

subjacente a racionalidade ilimitada subsistiu (Todd & Gigerenzer, 2000).
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A teoria da probabilidade surge em 1654 fruto de uma troca de correspondéncia entre
Pascal e Fermat (dois proeminentes matematicos) sobre diferentes métodos na resolugéo
de um jogo de dados e apostas (jogo de azar). Fermat propds uma resolucdo baseada no
calculo da probabilidade de um evento, enquanto a solucdo apresentada por Pascal
baseava-se no conceito de valor esperado (Gigerenzer & Selten, 2001). Assim, atendendo
a incerteza do jogo, era exigido “que se atendesse a todas as consequéncias para extrair
um valor e uma probabilidade” (Ratinho, 2016, p. 4). A teoria da probabilidade torna-se o
principal caminho para a razoabilidade, ou seja, “escolher a alternativa que maximiza o
valor esperado” (Gigerenzer & Selten, 2001, p. 2). Esta teoria representa a “morte do sonho
da certeza e o surgimento do calculo da incerteza” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 728).

Como resultado da nova perspetiva de encarar a racionalidade — reconhecer a
incerteza face a racionalidade das decis6es humanas — surgem as primeiras teorias da
tomada de decisdo sob risco. De acordo com Suhonen (2007), as teorias tradicionais da
tomada de decisdo separam 0s conceitos de risco e incerteza: “a tomada de decisdo sob
risco significa que as probabilidades do resultado a obter sdo conhecidas, enquanto na
decisdo sob incerteza essas probabilidades sdo desconhecidas” (p. 2).

A Teoria do Valor Esperado “foi uma das primeiras teorias de tomada de decis&o sob
risco [, considerando-se que] o valor esperado de um resultado € igual ao seu ganho, isto
€, a sua probabilidade” (McDermott, 1998, p. 15). De acordo com esta teoria, as escolhas
deveriam maximizar o valor esperado, sendo que “o valor esperado de uma aposta é
encontrado pela multiplicacdo do valor de cada resultado possivel pela probabilidade da
sua ocorréncia e somando esses produtos através de todos os resultados possiveis”
(Edwards, 1954, p. 391). Mas, a teoria do valor esperado mostrou fragilidades e
contradi¢cdes. Por um lado, em situacdes de risco, as pessoas ndo se comportavam de
acordo com o preconizado pela teoria, por exemplo, as pessoas estao dispostas a comprar
um seguro mesmo sabendo que o vendedor tem lucro (Edwards, 1954); e, por outro lado,
esta teoria ndo considerava que “o valor de determinado pagamento efetuado a alguém
nao esta diretamente relacionado com o seu preciso valor monetario” (McDermott, 1998,
p. 15). Evidenciam Todd e Gigerenzer (2000, p. 728) que “as conce¢des probabilisticas da
mente levaram a muitas teorias elegantes, mas também a problemas espinhosos”.

Estas contradi¢cdes foram trazidas a discussao por Daniel Bernoulli, matematico suico
do século XVIII. Através do Paradoxo de S&o Petersburgo (cf. Anexo 1), Bernoulli
demonstrou que o “valor subjetivo, ou utilidade, que o reembolso tem para um individuo
nem sempre esta diretamente relacionado com o valor absoluto desse reembolso ou valor
esperado” (McDermott, 1998, p. 16), ou seja, o valor de um bem para um individuo deve
basear-se na utilidade de rendimento e ndo no seu preco. O modelo de Bernoulli representa

o inicio da teoria da utilidade, visto que prop6s a funcéo da utilidade para explicar o
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comportamento de escolha das pessoas e assumiu que as pessoas agiam para maximizar
a utilidade esperada e ndo o valor esperado (Edwards, 1954; McDermott, 1998). “O
principio da utilidade esperada afirma que os individuos tentam maximizar a utilidade
esperada nas escolhas entre as opgodes de risco” (Levy, 1992, p. 173). Em 1738, Bernoulli
propés a modificagdo da no¢cdo de maximizagao do valor esperado para a maximizagéo da
utilidade esperada (Edwards, 1954; Gigerenzer, 2008; Gigerenzer & Selten, 2001).

Em 1944, a publicacdo do livro Teoria dos jogos e comportamento econémico, da
autoria de von Neumann e Morgenstern, contribui para o desenvolvimento das teorias da
deciséo e marca o inicio do periodo moderno no estudo da tomada de decisédo sob risco
(Edwards, 1954). Os autores revolucionaram a teoria da utilidade esperada de Bernoulli ao
elaborarem as bases axioméaticas para a teoria da utilidade e ao utilizarem a nogéo de
“revelacao de preferéncias” (McDermott, 1998, p. 16) para calcular a utilidade. O conjunto
de axiomas proposto “assenta no pressuposto de que os individuos sao racionais e tém
preferéncias bem definidas” (Suhonen, 2007, p. 2).

Esta teoria permitiu construir uma funcéo de utilidade individual para cada pessoa que
pudesse ser usada na demonstracdo da busca pela maximizacdo da utilidade subjetiva
(McDermott, 1998). Isto significa que numa situacéo de incerteza qualquer decisor racional
“decide escolhendo, de entre as alternativas possiveis, aquela que resulta da multiplicacéo
do seu valor de utilidade pelo da sua probabilidade, maximizando a utilidade (e.g., prazer,
ganho, vantagem) ou minimizando a desutilidade (e.g., desprazer, perda, desvantagem)”
(Oliveira & Pais, 2010, p. 423).

O principio da Maximizacao da Utilidade Esperada estendeu-se anos mais tarde a
Teoria da Utilidade Subjetiva Esperada (Savage, in Oliveira & Pais, 2010). Os axiomas da
teoria da utilidade esperada desempenharam um papel relevante na Teoria da Utilidade
Esperada Subjetiva como modelo da tomada de deciséo racional. “A principal diferenca
[entre as duas teorias] é que na teoria da utilidade esperada as probabilidades séo
baseadas em informacdes objetivas verificaveis, enquanto na teoria da utilidade esperada
subjetiva um decisor percebe subjetivamente as probabilidades” (Suhonen, 2007, p. 4).
Segundo Wu, Zhang e Gonzalez (2004, p. 401), “a teoria da utilidade subjetiva é a
generalizagao natural da teoria da utilidade esperada do risco para a incerteza”.

De acordo com Todd e Gigerenzer (2000, p. 729), “existem duas espécies de
demoénios: aqueles que expdem a racionalidade ilimitada e aqueles que otimizam sob
constrangimentos”, ou seja, ambos concebem o homem como essencialmente racional
(Gigerenzer, 2008). Ora, o reconhecimento de que “os decisores tém limites de tempo,
conhecimento, atengao ou dinheiro para gastar numa determinada decisao” (Gigerenzer &
Todd, 1999, p. 10) conduziu aos modelos de “otimizagdo sob constrangimentos”

(optimization under constraints) (Gigerenzer & Todd, 1999, p. 10). Segundo este modelo,
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a mente deveria parar a pesquisa de informacdo quando o0s custos da pesquisa
ultrapassam os beneficios (Gigerenzer & Todd, 1999; Todd & Gigerenzer, 2000). Nesta
senda, Todd e Gigerenzer (2000) defendiam que a substituicdo da racionalidade ilimitada
pela otimizac&o sob constrangimentos tinha como objetivo produzir modelos mais realistas

gue respeitassem as limitacdes da mente humana.

2.2.Racionalidade limitada

A maioria dos estudos sobre tomada de decisdo demonstrou que, em contexto real,
ndo € possivel conhecer todas as alternativas disponiveis, considerar todas as solugbes
ou equacionar todos os valores em simultaneo (Lau, 2003). A nogdo do decisor
omnisciente, omnipotente e racionalmente ilimitado que é capaz de recolher toda a
informacé@o possivel, processé-la sem limites de tempo e escolher a decisdo 6tima é
colocada em causa na segunda metade do século XX. Gigerenzer (2001) defende que a
pesquisa de informacéo por parte do decisor real ndo pode prosseguir indefinidamente. Por
o mundo ser demasiado complexo para ser compreendido na integra (Poli¢, 2009) e dadas
as limitagBes proprias da mente humana, deve considerar-se “o decisor como um tal que
nunca dispde de toda a informacéo, que ndo tem capacidades ilimitadas para trabalha-la
toda, para além de que o tempo tem também um limite” (Pais, 2001, pp. 91-92).

A teoria da racionalidade limitada surge em meados de 1950 como alternativa a teoria
da racionalidade ilimitada (Simon, 1978). Herbert Simon (1957), psicélogo e economista
americano, conhecido como “o pai da racionalidade limitada” (Todd & Gigerenzer, 2000, p.
730), descreve o0 processo decisorio “como um processo de procura orientado por niveis
de aspiracdo. O nivel de aspiragdo € o valor de uma variavel de um objetivo que deve ser
alcangado ou superado por uma decisao alternativa satisfatoria” (Selten, 2001, p. 13).

Na racionalidade limitada, o decisor € visto como “um ser humano que desenvolve um
ndamero de mecanismos cognitivos ou regras para lidar com o excesso de informacéo” (Lau,
2003, p. 30). E, pois, reconhecido que o decisor enfrenta limitagdes cognitivas na recolha
e processamento de informacdo que impedem a maximizacéo das suas escolhas.

A semelhanca de Simon (cit. in Todd & Gigerenzer, 2000), também Gigerenzer e Todd
(1999) rejeitam a ideia de que o termo “racionalidade limitada” € sinénimo de otimizagéo
sob constrangimentos, conforme muitos tedricos defendem. A racionalidade limitada nao
significa nem otimizagdo nem irracionalidade, significa antes “reconsiderar as normas e
estudar o comportamento atual das mentes” (Gigerenzer & Selten, 2001, p. 6).

Simon (1990) defende que as limitagBes cognitivas do decisor ndo devem ser tomadas
de forma negativa e utiliza a “metafora da tesoura” para exprimir o que entende por

comportamento racional humano: “é formado por uma tesoura, cujas laminas sdo a
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estrutura das tarefas ambientais e as capacidades computacionais do ator” (p. 7), pelo que
as duas componentes devem ser estudadas em simultdneo “para que a tesoura corte”
(Gigerenzer & Selten, 2001, p. 4). Na visdo de Simon, a racionalidade limitada tem duas
componentes interligadas: “as limitagdes da mente humana e a estrutura dos ambientes
em que a mente opera” (Gigerenzer & Todd, 1999, p. 12; vd. também Todd & Gigerenzer,
2000). A primeira componente concerne a construcdo da tomada de decisédo baseada no
conhecimento das capacidades da mente humana e ndo em competéncias ficticias (Todd
& Gigerenzer, 2000); a segunda componente revela-se importante na medida em que
“explica quando e por que € que uma simples resulta: se a estrutura de uma heuristica for
adaptada a esse ambiente” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 730). De acordo com Gigerenzer
e Selten (2001), as mentes com tempo e conhecimento limitados podem ser bem-
-sucedidas ao explorar as estruturas dos ambientes em que operam.

Existem dois conceitos fundamentais que caracterizam a teoria da racionalidade
limitada de Simon: procura e satisfacdo (satisficing) (Simon, 1978). Conforme o
preconizado por Simon (1978, p. 356), “se as alternativas para a escolha ndo forem
fornecidas inicialmente ao decisor, entdo ele deve procura-las”. Selten (2001, p. 14)
corrobora a ideia de Simon ao afirmar que as “alternativas de decisao ndo sao dadas, mas
procuradas, uma ap0s a outra, num processo de procura”. Simon utilizou a expresséo
satisficing para explicar que “o processo de procura é continuo até ser encontrada uma
alternativa satisfatéria que alcanca ou ultrapassa 0s niveis de aspiracdo, sendo essa a
alternativa escolhida” (Selten, 2001, p. 14), ou seja, os decisores devem preocupar-se em
procurar uma opgdo que seja satisfatoria em vez de procurar uma decisdo considerada
Otima. Assim, “imerso no seu ambiente o sujeito escolhe, com as suas limitagdes cognitivas
e fisicas, o prospecto que Ihe permite atingir um grau de satisfagéo suficiente” (Oliveira &
Pais, 2010, p. 423). Nesta senda, salientamos que existem trés caracteristicas
fundamentais na racionalidade limitada de Simon: a procura de alternativas, a satisfacéo e
a adaptacéo de aspiracdes (Selten, 2001).

Em sintese, a racionalidade humana é limitada e quando o homem toma decisdes num
contexto real existe um conjunto de limitagcbes que as influenciam. Importa, entéo,

compreender como € que as pessoas tomam decisdes sob risco num mundo de incertezas.

2.3.Teoria dos prospetos

A teoria dos prospetos, desenvolvida por Daniel Kahneman e Amos Tversky em
Prospect theory: An analysis of decision under risk (1979), enquadra-se nas teorias de
tomada de decisao sob risco e surgiu como alternativa a teoria da utilidade esperada (Levy,
1992). Até entdo, a teoria da utilidade esperada era considerada a principal teoria da

tomada de decisdo sob risco, tinha sido aceite como modelo normativo de escolha racional
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em contexto de risco e incerteza e aplicada como modelo descritivo do comportamento
economico (Kahneman & Tversky, 1979; Tversky & Kahneman, 1981). Isto supunha que
as pessoas obedeciam aos axiomas da teoria da utilidade esperada (utilidade e
probabilidade) e que entre as alternativas possiveis escolhiam aquela que maximizava a
sua utilidade ou minimizava a desutilidade (Oliveira & Pais, 2010). Contudo, a teoria da
utiidade esperada como modelo descritivo ndo fornecia uma descricdo adequada do
processo de decisdo, pois as pessoas nao agiam conforme os axiomas preconizados pela
teoria da utilidade esperada subjetiva (Kahneman & Tversky, 1979; McDermott, 1998).

Kahneman e Tversky apresentaram uma teoria descritiva que “representou quase
todos os dados disponiveis relativos a decisées sob risco” (Baron, 2008, p. 262). O trabalho
desenvolvido pelos dois autores pretende “mostrar que as teorias normativas e descritivas
nao podem ser combinadas num uUnico e adequado modelo de escolha” (McDermott, 1998,
p. 18), conforme von Neumann e Morgenstern pretenderam fazer através do modelo
axiomatico da utilidade subjetiva esperada. De acordo com Baron (2008), a teoria dos
prospetos é uma teoria descritiva, € ndo normativa, que explica como e por que razao as
escolhas dos decisores se desviam do modelo normativo da teoria da utilidade esperada.

Para Kahneman e Tversky (1979), a aplicacdo da teoria da utilidade esperada as
escolhas entre prospetos radica em trés principios: a expectativa - a utilidade geral de um
prospeto é a utilidade esperada dos seus resultados; a integracdo de ativos - um prospeto
€ aceitavel se a utilidade que resulta da incorporacdo do prospeto com os ativos exceder
a utilidade desses ativos; e, a aversao ao risco - uma pessoa tem aversao ao risco se optar
por um prospeto certo em vez de outro em que exista ou seja expectavel que exista risco.

A teoria dos prospetos diverge da teoria da utilidade esperada na utilidade e na
probabilidade (Baron, 2008). Através de varios estudos, Kahneman e Tversky (1979)
demonstraram que as pessoas violam aqueles principios sistematicamente. Por um lado,
os decisores distorcem as probabilidades tal como séo estabelecidas (Baron, 2008), uma
vez que “as probabilidades reduzidas séo sobrestimadas e as probabilidades moderadas
e elevadas sdo subestimadas” (Tversky & Kahneman, 1981, p. 454; vd. Oliveira & Pais,
2010). Por outro lado, e no que concerne a utilidade, a teoria dos prospetos assume que
“os individuos tendem a ter aversao ao risco no dominio dos ganhos ou quando as coisas
sédo favoraveis, e procuram o risco no dominio das perdas” (McDermott, 1998, p. 18).

No processo de tomada de decis&o, a teoria dos prospetos compreende duas fases: a
fase de edicdo e a fase de avaliacdo (Kahneman & Tversky, 1979; Levy, 1992; McDermott,
1998; Tversky & Kahneman, 1981). Segundo Kahneman e Tversky (1979), a fase de edi¢céo
constitui o efeito de enquadramento (framing effect) e consiste na analise do problema
associado a tomada de deciséo. A principal funcao € organizar e reformular as op¢fes para

serem posteriormente avaliadas, facilitando a tomada de decisdo. Assim, dadas as
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capacidades de processamento e de memoria, a fase de edigdo pretende simplificar a
informacéo e determinar que aspetos sd80 mais ou menos relevantes para preparar a
informacg&o para a fase seguinte (Keren & Teigen, 2004). De acordo com McDermott
(1998), o efeito de enquadramento esta relacionado com as alteragbes de preferéncias e
refere-se ao modo como o enquadramento de uma opg¢ao pode afetar a escolha, pois a
forma como o problema € apresentado ao decisor podera alterar a sua deciséo (cf. Anexo
2). No entanto, “o objetivo é simplificar a avaliacdo das escolhas que estédo disponiveis ao
decisor” (McDermott, 1998, p. 22). Para Oliveira e Pais (2010), o enquadramento e a edi¢cao
de informacao “correspondem a operagdes cognitivamente menos onerosas
desembocando em simplificagdes representacionais desses mesmos problemas” (pp. 424-
425). O enquadramento revela-se crucial para a tomada de decisdo, ndo sé porque tem
influéncia direta na escolha de uma opc¢ao, mas também porque influencia indiretamente
as fungdes de valor e ponderacdo da fase de avaliagdo (McDermott, 1998). Nesta fase é
feita a avaliac@o dos prospetos editados e a sele¢do do prospeto preferido, e € constituida
pelas funcdes de valor e de ponderagcédo (McDermott, 1998). Na teoria dos prospetos, o
valor de um resultado é multiplicado por uma funcdo de ponderacdo que ndo é uma
probabilidade de ocorréncia, contrariando o que era defendido pela teoria da utilidade
esperada (Kahneman & Tversky, 1979; McDermott, 1998; Tversky & Kahneman, 1981).

Considerando que os ganhos e as perdas sdo avaliados a partir de um ponto de
referéncia neutro e que as pessoas tém aversao ao risco no dominio dos ganhos e uma
propensao para o risco no dominio das perdas, Kahneman e Tversky (1979) propuseram
que: (i) a funcéo do valor fosse definida pelos desvios a partir do ponto de referéncia; (ii)
essa funcao fosse graficamente representada em forma de S, sendo céncava no dominio
dos ganhos (averséo ao risco) e convexa no dominio das perdas (propensao ao risco); e,
(i) fosse mais acentuada para as perdas do que para os ganhos (cf. também Levy, 1992;
McDermott, 1998; Oliveira, 2007; Tversky & Kahneman, 1981). Assim, estamos no dominio
dos ganhos quando os resultados sdo melhores do que o ponto de referéncia e estamos
no dominio das perdas quando acontece o inverso. Quanto a funcéo de ponderacao, ela
tem caracteristicas importantes: ndo funciona de forma consistente, 0 que pode ser
pensado como certeza absoluta de um lado e impossibilidade absoluta do outro; e,
evidencia a tendéncia de se sobrestimar as baixas probabilidades dos eventos e de se
subestimar as médias e altas probabilidades (McDermott, 1998).

Em suma, a teoria dos prospetos permitiu demonstrar as limitagbes das teorias
racionais, demarcando-se dos principios da utilidade subjetiva esperada (Oliveira & Pais,
2010), visto que “os decisores no mundo real ndo avaliam frequentemente os eventos
incertos de acordo com as leis da probabilidade, nem de acordo com a maximizagédo da

utilidade esperada” (Ratinho, 2015, p. 10). Retiram-se trés conclusdes: a primeira concerne
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a forma como um determinado problema é exposto ao decisor, uma vez que essa
apresentacao pode alterar a sua escolha; a segunda alude aos ganhos que o decisor tende
a realizar e a sua consequente exposi¢do ao risco na tentativa de recuperar possiveis
perdas; e, a terceira respeita a superioriza¢do do sofrimento do decisor que esta associado
as perdas quando comparada a satisfacdo associada a um ganho de igual valor. Oliveira
e Pais (2010) defendem que o trajeto assumido pelos autores desta teoria conduziu a uma
“simplificacdo representacional associada a processos de tratamento de informacao mais
leves [que] ndo mais deixou de ressoar no panorama da descricdo comportamental e

cognitiva da tomada de decisao” (p. 425).

2.4.Programas heuristicos (heuristicas e vieses)

E reconhecido que na tomada de decisdo o decisor é influenciado por varios fatores,
mas apesar do excesso de informag¢do com que muitas vezes € confrontado e das suas
limitacBes cognitivas continua sempre a querer tomar boas decisées. Para isso, as pessoas
recorrem a processos simplificados (atalhos cognitivos) — heuristicas — na procura de uma
opcéao que satisfaca as suas exigéncias e resolva os seus problemas, mas que, para maior
rapidez, ignora parte da informacéo. O estudo das heuristicas cognitivas refere-se a “como
as pessoas tomam decisGes diariamente, geralmente sem calcular probabilidades e
utilidades” (Gigerenzer, 2004, p. 62). Para Gigerenzer (1991, p. 15), “Simon entendia as
heuristicas como satisfacdo, como estratégias num ambiente complexo, onde as
alternativas para as a¢fes nao eram dadas, mas tinham que ser procuradas”.

O termo “heuristicas” foi utilizado por Kahneman e Tversky, nos anos 1970, para
designar “os métodos simplistas destinados a lidar com a capacidade de processamento
limitada dos seres humanos” (Keren & Teigen, 2004, p. 93) em ambientes de incerteza. As
heuristicas séo “estratégias de resolu¢ao de problemas (muitas vezes utilizadas automatica
e inconscientemente); sdo atalhos cognitivos, regras basicas para efetuar determinados
juizos ou inferéncias, que sao Uteis para a tomada de decisao” (Lau, 2003, p. 31). Para
Gigerenzer e Todd (1999, p. 14), as heuristicas sdo processos que “usam um minimo de
tempo, conhecimento e processamento para fazer escolhas adaptativas em ambientes
reais”. Evidencia Pais (2001, p. 93) que as heuristicas “permitem uma pesquisa de
informacao, (...) limitada, tendo em conta que se debrugam sobre alternativas que se
mostrem satisfatérias e suficientes, ainda que ndo sejam Optimas, para a tomada de
deciséo, e consideram a estrutura ambiental ou contextual”.

Porém, se é verdade que as heuristicas sdo bastante Uteis, na medida em que nos
ajudam a resolver problemas complexos com o tempo limitado para o processamento de
informacédo, também ndo podemos olvidar que, por vezes, elas conduzem-nos a erros

severos e sistematicos, os vieses (Oliveira & Pais, 2010; Payne & Bettman, 2004; Tversky
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& Kahneman, 1974). Os vieses sao descritos como “previsiveis desvios da racionalidade”
(Arnott, 2002, p. 4) que inconscientemente limitam e influenciam o comportamento do
decisor, prejudicando a tomada de decisdo. Neste ambito, “o viés ou erro numa
racionalidade probabilistica é definido como uma discrepancia sisteméatica entre a decisdo
de um individuo e a norma” (Gigerenzer, 1991, p. 3). Keren e Teigen (2004, p. 91) referem
que “os vieses sao frequentemente usados para descrever desvios da norma”.

Nos anos 1970 emergem 0s primeiros programas referentes ao uso das heuristicas no
processamento de informacdo. Destacaremos dois programas que se revelaram
fundamentais para o estudo da tomada de decisdo: o Programa de Heuristicas e Vieses
desenvolvido por Tversky e Kahneman (1974); e, o Programa de Heuristicas Rapidas e
Frugais, desenvolvido por Gigerenzer, Todd e os investigadores do grupo Adaptative
Behaviour and Cognition (ABC Research Group), do Max Planck Institute de Berlim.

Com a abordagem descritiva da teoria dos prospetos e 0 panorama da racionalidade
limitada como pano de fundo, Tversky e Kahneman (1974) desenvolveram o programa
Heuristics and biases (Heuristicas e vieses), apds verificarem que “as pessoas dependem
de um numero limitado de principios heuristicos que reduzem as complexas tarefas de
avaliagdo das probabilidades e previsdo de valores para simplificar as operacoes de
julgamento” (p. 1124). De acordo com Oliveira e Pais (2010, p. 425), Tversky e Kahneman
conseguiram estabelecer o “principio da heuristica como processo basico de inferéncia
probabilistica nos seres humanos”. No programa de heuristicas e vieses, Tversky e
Kahneman (1974) apresentaram trés heuristicas principais, utilizadas em julgamentos sob
incerteza, a heuristica da representatividade, a da disponibilidade e a do ajustamento e
ancoragem. Além destas heuristicas, apresentaram também vieses, decorrentes das
heuristicas, mas que nao seréo aqui estudados.

A heuristica da representatividade (representativeness) caracteriza-se pela procura de
aspetos particulares de um evento probabilistico que corresponda a um caso tipico ou a
um estereotipo, ocorrendo quando as decisdes séo influenciadas pelo que é tipico e
semelhante (Baron, 2008; Todd & Gigerenzer, 2000). Nesta heuristica, a similaridade da
descricdo de esteredtipos ignora as probabilidades e as duvidas acerca da veracidade da
descrigdo, visto que a heuristica da representatividade ocorre quando as probabilidades
sdo avaliadas pelo grau em que “A” é representativo de “B”, por exemplo: quando um
evento “A” é representativo de “B”, a probabilidade de “A” ter origem em “B” é alta. No
entanto, se “A” ndo se assemelha a “B”, a probabilidade de “A” ter origem em “B” é baixa.
Ora, é a existéncia destes juizos pré-concebidos que pode levar a erros, pois isto significa
gque as pessoas calculam a probabilidade de um acontecimento pelo grau de ligacéo e pela

forma como se assemelha com outro acontecimento (Tversky & Kahneman, 1974).
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A heuristica da disponibilidade (availability) refere-se a “julgamentos baseados no que
vem rapidamente & mente” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 739), onde cada decisor julga a
probabilidade de ocorréncia de um evento conforme o nimero de vezes que esse evento
ocorreu e que ele se encontra na sua mente. Esta heuristica abrange as situagfes em que
o decisor procura “avaliar a frequéncia e a probabilidade de determinado evento ocorrer,
de acordo com a facilidade com que conseguimos trazer esses eventos para a mente”
(Tversky & Kahneman, 1974, p. 1127). Contudo, esta facilidade em recorrer a informacao
para julgar conduz a vieses previsiveis e a erros sistematicos (Tversky & Kahneman, 1974).

A heuristica de ajustamento e ancoragem (adjustment and anchoring) consiste nas
estimativas realizadas pelas pessoas a partir de “um valor inicial, que é ajustado para
potenciar a resposta final” (Tversky & Kahneman, 1974, p. 1128). Apesar de o valor inicial
poder ser sugerido pela formulagédo do problema, as pessoas vao ancorar a sua atengéo
nesse valor inicial e fardo sempre ajustamentos, que se revelam habitualmente
insuficientes (Tversky & Kahneman, 1974). A ancoragem designa, entdo, o fenémeno de
ajustamento das estimativas face ao valor inicial até chegar ao resultado final.

Apesar do “esforgo notavel de investigacdo empirica e denodo tedrico, [as heuristicas]
no seu conjunto, reputam as qualidades comportamentais do ser humano adulto normal
como inelutavelmente condenadas ao erro” (Oliveira & Pais, 2010, p. 425), o que conduziu
a diversas criticas ao programa de heuristicas e vieses de Tversky e Kahneman. Nesta
senda, surge o programa de heuristicas rapidas e frugais, desenvolvido por Gigerenzer,
Todd e pelos investigadores do grupo ABC.

O desenvolvimento das heuristicas rapidas e frugais contribuiu para substituir a mente
omnisciente (capaz de complexos célculos probabilisticos) por uma mente limitada que lida
com as incertezas do mundo (Todd & Gigerenzer, 2000). Na visdo de Gigerenzer e
Gaissmaier (2011, p. 453), “as heuristicas sédo estratégias que ignoram informagéo para
tornar as decisdes mais rapidas, frugais e/ou mais precisas face a métodos mais
complexos”. Segundo Gigerenzer (2008), uma heuristica é rapida se conseguir resolver o
problema em pouco tempo e € frugal se o resolver com pouca informacgéo. Gigerenzer
(2001; vd. Todd & Gigerenzer, 2000) refere que as heuristicas rapidas e frugais empregam
o minimo de tempo e conhecimento para fazer escolhas em ambientes reais e define as
heuristicas como “estratégias conscientes ou inconscientes que procuram informagéo
minima que consiste em blocos de construgéo (building blocks) que exploram capacidades
envolvidas e estruturas ambientais” (Gigerenzer, 2008, p. 22). Entretanto, a ideia de caixa
de ferramentas adaptativa (adaptive toolbox) aclara o modo como a racionalidade limitada
funciona na mente humana para lidar com diferentes estruturas ambientais (para uma
descricdo mais detalhada, cf. Anexo 3). Para Gigerenzer (2008), as heuristicas exploram

as estruturas do ambiente, pelo que se fala hnuma racionalidade ecolégica das heuristicas.
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De acordo com Todd e Gigerenzer (2000), o programa de heuristicas rapidas e frugais
partilha algumas caracteristicas do programa das heuristicas e vieses, mas vé “as
heuristicas como uma forma da mente humana tirar vantagem da informacdo que o
ambiente proporciona para conseguir decisdes razoaveis” (p. 739). “Para se comportarem
de forma adaptativa face aos desafios ambientais, os organismos devem ser capazes de
fazer inferéncias rapidas, frugais e precisas” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 736; vd. Pais,
2001). Depreendemos, entdo, que esta nova classe de heuristicas “pode beneficiar da
forma como a informacdao estéa estruturada no ambiente” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 736).
E da correspondéncia entre a heuristica e o ambiente que surge o conceito de
racionalidade ecoldgica (Gigerenzer, 2001; Gigerenzer & Selten, 2001; Gigerenzer & Todd,
1999; Todd & Gigerenzer, 2000). A estrutura ambiental ajuda a explicar por que as
heuristicas simples funcionam bem: exploram a estrutura ambiental, podem ser robustas e
generalizam bem a novos problemas e ambientes (Gigerenzer, 2001; Gigerenzer & Todd,
1999; Goldstein & Gigerenzer, 2009; Todd & Gigerenzer, 2000).

Para concluir, realcamos que o programa das heuristicas rapidas e frugais distanciou-
-se do programa de heuristicas e vieses por este nao considerar a estrutura ambiental na
tomada de decisdo. Ora, a racionalidade limitada € caracterizada por considerar as
limitagbes cognitivas humanas, mas “se queremos compreender como a mente das
pessoas trabalha, temos de olhar ndo s6 para a limitacdo do nosso raciocinio comparado
com seres sobrenaturais, mas também como as nossas mentes estdo adaptadas aos
ambientes reais” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 737). Torna-se, entdo, relevante

compreender como as pessoas tomam decisdes em ambiente real.

2.5.A tomada de decisdo em contexto naturalista

Apbs os progressos no desenvolvimento dos estudos da tomada de deciséo através
dos programas heuristicos, nomeadamente a racionalidade ecoldgica, aqueles passaram
a contemplar a pesquisa em contexto naturalista, emergindo a Tomada de Decisao
Naturalista (Naturalistic Decision Making, doravante NDM). Segundo os investigadores, a
NDM e o programa de heuristicas rapidas e frugais séo os “dois programas que maiores
contributos tém dado para a compreensdo da tomada de decisdo no mundo” (Keller,
Cokely, Katsikopoulos, & Wegwarth, 2010, p. 256) nos ultimos 20 anos. Para Keller et al.
(2010, p. 269), “o programa de heuristicas rapidas e frugais e a NDM estao interligados,
pois partilham a génese, a filosofia e os valores. No entanto, os dois programas divergem
substancialmente nos métodos, pontos fortes e limitagées”. Se o programa de heuristicas
rapidas e frugais coloca a disposi¢éo das pessoas um repertdrio de heuristicas adaptavel
a tomada de decisdes no mundo real de incerteza e de risco, a NDM considera os fatores

gue condicionam a tomada de decisfes e preocupa-se “com as decisdes fora do laboratorio
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para investigar os ambientes mais complexos” (Keller et al., 2010, p. 258).

Antes do surgimento da NDM, em 1989, muitos investigadores da tomada de deciséo
ja tinham desenvolvido modelos de tomada de decisédo nos anos 1970. No entanto, esses
estudos apenas identificavam formas de otimizacdo da tomada de decisGes em contextos
bem estruturados (Klein, 2008), pois eram realizados em laboratérios com base em
modelos matematicos e estatisticos (Nemeth & Klein, 2010). Segundo Klein (2008), o
programa de heuristicas e vieses revelou que as pessoas ndo aderiram aos principios do
6timo, definidos tanto pelas leis da probabilidade como pelos axiomas da teoria da utilidade
esperada. Klein (1989, p. 56) defendia que “os ultimos 25 anos sdo inadequados e
enganadores, [uma vez que] foram produzidos auxilios a tomada de decisdo inuateis,
programas de treino ineficientes e doutrinas inapropriadas”. Portanto, em 1989, ainda nao
era percetivel como as pessoas tomavam decisdes, jA que os métodos usados e 0s
modelos desenvolvidos nem eram adotados no terreno nem melhoravam a qualidade da
deciséo (Klein, 2008). Isto obrigou os investigadores a ir para o terreno, a investigar em
contexto natural e a observar como as pessoas tomavam decisdes complexas perante
condi¢bes instaveis, pressdo de tempo, risco e incerteza, e quais as consequéncias em
caso de erro. Esta iniciativa ficou conhecida como a abordagem naturalista da tomada de
decisdo (Klein, 2008; Lipshitz et al., 2001; Nemeth & Klein, 2010).

Em 1989, uma conferéncia em Dayton, no estado Americano de Ohio, foi 0 evento que
langou as bases da NDM. Esta conferéncia foi patrocinada pelo Army Research Institute e
contou com a colaboracdo de 30 investigadores com interesses e atividades em comum,
chegando a conclusao que partilhavam varios temas: o primeiro estava relacionado com a
pressdo do tempo, incerteza e outras complexidades que caracterizavam a tomada de
decisdo no mundo real; o segundo tema estava relacionado com a importancia de incluir
as pessoas com mais experiéncia e conhecimento (expertise) nos estudos; e, o terceiro
dizia respeito a forma como as pessoas avaliavam as situacdes (Lipshitz et al., 2001).

Segundo Schraagen, Klein e Hoffman (2008), muitos autores sugerem que o estudo
de Klein, Calderwood e Clinton-Cirocco (1986) com comandantes experientes de
corporagdes de bombeiros marca o inicio da abordagem NDM. Através da realizacdo deste
estudo, Klein et al. (1986) verificaram que os comandantes de bombeiros ndo agem de
acordo com as teorias tradicionais da tomada de decis&o, pois ndo colocam na mesa todas
as opcoes e ndo as avaliam separadamente, visto que isso implicaria o dispéndio de muito
esfor¢o a avaliar a situagdo. Se assim fosse, muitas casas seriam destruidas pelo fogo e
muitas vidas se perderiam. A verdade é que “os decisores tém muitas vezes de lidar com
decisdes que envolvem risco elevado. Condicionados pela pressao do tempo e com varias
alternativas de decisdo plausiveis, os decisores utilizam a sua experiéncia para identificar

rapidamente a reacdao tipica” (Schraagen et al., 2008, p. 4).
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A NDM pretende explorar e compreender como é que em contexto real, por oposi¢ao
ao contexto laboratorial, os profissionais tomam decisfes, muitas vezes em condi¢gbes
instaveis, para os poder ajudar a melhorar o seu desempenho (Schraagen et al., 2008).

Outro dos elementos fundadores da abordagem NDM, segundo Nemeth e Klein
(2010), foi a introducéo do conceito de satisficing de Simon (1955). No mundo complexo,
as pessoas e as organizacfes tentam encontrar solu¢des suficientemente boas quando
nao é possivel obter respostas melhores e, geralmente, aceitam a primeira solu¢do que as
satisfaca em vez de procurarem a melhor opcao possivel (Nemeth & Klein, 2010).

Apbs a conferéncia de Dayton, a definicdo de NDM foi alterada e passou a ser definida
como “a forma como as pessoas usam a sua experiéncia para tomar decisdes no terreno”
(Zsambok, cit. in Lipshitz et al., 2001, p. 334). Esta alterag&o contribuiu para dar um maior
enfoque ao papel do decisor, nomeadamente aquele com mais experiéncia e conhecimento
no dominio da tomada de decisdo. De facto, este € um dos temas centrais da NDM, uma
vez que se interessa pelos decisores mais experientes e pelo modo como eles utilizam
essa experiéncia no processo de tomada de deciséo.

Lipshitz et al. (2001, p. 332) defendem que a “NDM corresponde a uma tentativa de
compreender como os individuos tomam decisdes em contextos reais que Sao
significativos e familiares para eles”. Seguindo esta ideia, Klein (2008) afirma que a NDM
mudou a concec¢ao da tomada de decisdo para uma abordagem baseada no conhecimento,
em que os decisores usam a experiéncia para produzir juizos e categorizar as situacoes
com rapidez. Zsambok (2014) ilustra bem o valor atribuido a experiéncia no processo
decisional: “o estudo da NDM questiona como é que pessoas experientes, trabalhando
individualmente ou em grupos dindmicos, em ambientes incertos e frequentemente sujeitos
a um ritmo fugaz, identificam e avaliam a sua situagédo e tomam decisdes” (p. 5).

De acordo com Lipshitz et al. (2001), os métodos adequados para obter conhecimento
através dos decisores experientes séo: as entrevistas estruturadas e nao estruturadas; a
andlise retrospetiva de incidentes criticos; o desenho especializado de mapas do dominio;
protocolos de pensar em voz alta (think-aloud); e, videos do desempenho de tarefas.

Apesar da preocupacdo da NDM em sair do ambiente laboratorial para estudar a
tomada de decisbes em ambientes mais complexos, Salas, Prince, Baker e Shrestha (in
Lipshitz et al., 2001) alegam que a NDM tanto pode ser estudada em ambiente laboratorial,
através da simulacdo, como em ambiente real. Contudo, aceitam que possa ser necessario
reproduzir algumas das caracteristicas que normalmente acontecem na realidade.
Segundo Lipshitz et al. (2001, p. 344), “as tarefas simuladas provocam um tipo de
comportamento que é semelhante ao que pode ser observado em ambiente real, mas sem
o risco frequentemente presente nesse ambiente”. Verificamos, entdo, que em ambiente

simulado também ¢é possivel observar e estudar as reacdes dos decisores quando
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confrontados com situacdes complexas, sobretudo as que envolvem risco e incerteza.
Para Reibstein e Chussil (1997, p. 401), “a simulagéo é um fac-simile da realidade.
Destina-se a mostrar 0 que aconteceria se as condicbes assumidas ocorressem nha
realidade”. Por isso e de acordo com Reibstein e Chussil (1997), a simulagédo tem sido
usada hd muito tempo em muitas areas da vida, como por exemplo os militares dos Estados
Unidos da América simulam estratégias de guerra antes de os soldados irem para a guerra;
os advogados simulam julgamentos e situacées que possam ocorrer num tribunal; e, os
pilotos simulam voos em simuladores proprios. Reibstein e Chussil (1997) argumentam que
a simulacdo deve ser utilizada quando o decisor é obrigado a escolher entre varias
alternativas e ainda nao decidiu qual a que obtém melhores resultados, ou seja, as
simulacdes que rapidamente testam diferentes alternativas podem ajudar o decisor,
principalmente quando séo situa¢cdes complexas ou ndo familiares. O facto de os decisores
saberem que estdo em ambiente simulado contribui para elevar os niveis de autoconfianga
através do sentimento de tranquilidade por se tratarem de situagdes artificiais em
ambientes controlados, mas o0 que é relevante é que muitos desses decisores concordam
que a experiéncia simulada € realista e que provoca niveis de stress e ansiedade
semelhantes aos vividos em ambiente real (Baptista, Martins, Pereira, & Mazzo, 2014).
Em suma, a NDM contribuiu com uma nova perspetiva da tomada de decisdes, o0 que
levou Lipshitz et al. (2001, p. 346) a acreditar que “a NDM é um paradigma de pesquisa
promissor no estudo da tomada de deciséo, associada a cognicao aplicada, resolucéao de
problemas e a experiéncia”. O objetivo passa, entdo, por desenvolver a NDM para se tornar
uma abordagem focada na resolucdo de problemas em ambiente real, mas para isso

precisa de mais estudos empiricos que apliguem um método rigoroso (Lipshitz et al., 2001).

2.5.1. O Modelo da Primeira Opcado Reconhecida, as heuristicas RAWFS, a
incerteza e o erro

De acordo com Klein (2008) e Schraagen et al. (2008), Lipshitz (1993) identificou nove
modelos diferentes com base na abordagem proposta pela NDM, sendo que todos
apresentavam semelhancas. No entanto, o modelo mais conhecido foi o Modelo da
Primeira Opcdo Reconhecida (Recognition-Primed Decision, RPD) de Klein (1989).

O modelo RPD foi desenvolvido com base no estudo de Klein et al. (1986) com
comandantes experientes de corporacdes de bombeiros, pois o objetivo era compreender
como € que os bombeiros experientes lidavam com a pressdo do tempo e incerteza
(Lipshitz et al., 2001). “O modelo RPD descreve como as pessoas usam a sua experiéncia
na forma de um repertério de padrées” (Klein, 2008, p. 457). Segundo Klein (1989), os
decisores mais experientes usam a sua experiéncia para reconhecer situacdes familiares,

pelo que o reconhecimento de uma situagao pode poupar tempo, gerar uma reacao rapida,
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permitindo, assim, aplicar-se mais esfor¢co noutras situacdes. Portanto, quando as pessoas
precisam de tomar decisdes, identificam a situacdo presente e procuram a sua
correspondéncia com os padrdes apreendidos. No caso de existir uma correspondéncia,
elas desenvolvem o curso de acao mais tipico e conseguem tomar decisdes rapidas e bem-
-sucedidas. O modelo RPD elucida como é possivel as pessoas tomarem boas decises
sem recorrer a comparacao de opc¢des (Klein, 2008).

O modelo RPD apresenta trés variacées que explicam como os decisores lidam com
0S constrangimentos e com o stress predominantes no terreno, mas que dependem
profundamente da experiéncia do decisor. Na primeira variacdo, os decisores avaliam uma
situacdo e respondem a opcao inicialmente identificada. Aqui, 0s decisores experientes
categorizam rapidamente a situacdo e reconhecem-na. A segunda variacdo descreve as
situagdes que ndo sao claras, ou seja, os decisores terdo de ter mais atencdo e devem
elaborar uma estratégia para simular mentalmente os eventos que conduziram as
caracteristicas observadas na situacdo. Neste caso, 0s decisores experientes constroem
modelos mentais para uma explicacdo mais plausivel do que a outra. Por fim, na terceira
variacdo, os decisores avaliam o curso de uma agcdo sem a compararem com outras. Aqui,
os decisores experientes simulam mentalmente o curso de uma acao e antecipam a saida
dessa situacado (Lipshitz et al., 2001).

Assim, conclui-se que “o0 modelo RPD é uma combinacdo de intuicao e analise. O
reconhecimento de padrbes representa o fragmento intuitivo e a simulagcdo mental
representa o fragmento consciente, deliberativo e analitico” (Klein, 2008, p. 458). Porém, o
modelo apresentado apenas resulta quando existe uma razoavel experiéncia do decisor,
nao devendo ser utilizado nas situacdes em que sdo necessarias justificacdes e nos casos
em que as visOes das partes interessadas tém de ser consideradas (Lipshitz et al., 2001).

Para além do modelo RPD, o modo como os decisores lidam com a incerteza foi outro
dos aspetos considerados. Um dos modelos criados pela NDM para lidar com a incerteza
foi as heuristicas RAWFS (Reduction, Assumption based reasoning, Weighing pros and
cons, Forestalling, Suppression). Conforme o preconizado por Lipshitz et al. (2001, p. 337),
as heuristicas RAWFS abordam trés questdes: “como é que os decisores conceptualizam
a incerteza?; como é que lidam com a incerteza?; existem relagfes sistematicas para lidar
com diferentes conceptualizagdes de incerteza e métodos?”. A incerteza € definida como
“um sentimento de duvida que bloqueia ou atrasa a ag&o” (Lipshitz & Strauss, cit. in Lipshitz
et al., 2001, p. 337). Através desta definicdo, os autores identificam trés principais formas
de incerteza (compreensdo inadequada; informacdo incompleta; e, alternativas
indiferenciadas) e cinco estratégias para lidar com essas formas de incerteza (reducéo da
incerteza, através da recolha de mais informacéao; raciocinio baseado em pressupostos,

para preencher as lacunas existentes no conhecimento; avaliagdo de prés e contras de
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pelo menos duas alternativas concorrentes; prevencdo de situacdes inesperadas,
preparando-se para consequéncias indesejaveis; e, supressado da incerteza, ignorando-a
ou confiando em razdes nao garantidas).

“A incerteza esta intimamente associada ao erro: quanto maior a incerteza, maior a
probabilidade de errar” (Lipshitz et al., 2001, p. 339). A par da incerteza, o erro foi outro
dos aspetos importantes considerados pela NDM, na medida em que os investigadores da
NDM compreendem o erro enquanto conceito Util para melhorar o desempenho do decisor
€ examinam-no para iniciar uma investigacdo. Para os investigadores da NDM, o erro € um
claro indicador do treino pobre e das exigéncias organizacionais disfuncionais. Assim, o
erro ndao deve ser considerado como um problema, mas como uma oportunidade de

aprendizagem, de criatividade ou imaginacao (Lipshitz et al., 2001).

3. O papel das emoc¢bes natomada de decisao

O papel das emogdes no comportamento e pensamento humano foi negligenciado
pelos investigadores da tomada de decisao até ao ultimo quartel do século XX, altura em
gue as teorias do processamento de informacéo integraram as emoc¢des nos modelos de
pensamento humano (B6hm & Brun, 2008; Forgas & George, 2001; Loewenstein & Lerner,
2003). Até entdo, as emocdes eram vistas como fatores perturbadores do pensamento e
do raciocinio, que podiam prejudicar o processamento da informag&o do decisor e levar a
uma influéncia ameacgadora e disruptiva na tomada de decisdes (Forgas, 2003; Forgas &
George, 2001). Os investigadores da NDM remeteram-se ao siléncio no que concerne ao
papel das emocgfes, pois assumiam que as emogdes nado influenciavam a tomada de
decisdo e partiam do pressuposto que os especialistas decidem com base na avaliagéo
objetiva da situagcdo (Mosier & Fischer, 2010). Também Daméasio (1994) refere que, na
concegao racionalista, para se alcangar os melhores resultados “as emog¢des tém de ficar
de fora. O processo racional ndo deve ser prejudicado pela paixao” (p. 171).

No entanto, o avan¢go da pesquisa psicolégica e os varios estudos realizados
permitiram demonstrar que o afeto € uma componente Util e essencial na tomada de
decisfes, e que as decisdes tomadas sdo fortemente influenciadas pelas emocfes que as
pessoas experimentam no momento em que decidem (Adolphs & Damasio, 2001; Mosier
& Fischer, 2010; Slovic, Finucane, Peters, & MacGregor, 2002). Para Shafir, Simonson e
Tversky (1993, p. 32), “as escolhas das pessoas podem, ocasionalmente, resultar de
julgamentos afetivos que impedem uma avaliacdo completa das opg¢des”. Na verdade, “as
emocdes podem influenciar a tomada de decisdo, mas a tomada de decisdo também pode
prosseguir sem a influéncia de emocgoées” (Pfister & Bohm, 2008, p. 6).

Uma das teorias mais completas sobre o afeto ha tomada de decisdo € a apresentada

por Damasio (1994), que defendia que a tomada de decisdo era suportada em marcadores
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sométicos (Slovic et al., 2002). Para Damasio (1994), o pensamento é constituido por
imagens que ficam marcadas por sentimentos positivos e negativos associados a estados
sométicos ou corporais. “Os marcadores somaticos sdo sentimentos gerados a partir de
emocdes secundarias. Estas emocbes e sentimentos foram conectados, por
aprendizagem, a previsdo de resultados futuros de certos cenérios” (Damasio, 1994, p.
174, italico no original). E verdade que “os marcadores somaticos ndo tomam decisdes,
[mas] ajudam no processo de tomada de decisdo dando destaque a algumas opc¢des, tanto
adversas como favoraveis e eliminando-as rapidamente da analise subsequente”
(Damasio, 1994, p. 174), contribuindo desta forma para “aumentar a precisao e eficacia do
processo de decisdo” (Slovic et al., 2002, p. 399). Assim, quando uma situagdo esta
relacionada com um marcador somatico negativo, soa um alarme que leva a rejei¢céo dessa
escolha; e, quando uma determinada situagdo esta relacionada com um marcador
somatico positivo, ha um incentivo para adotar essa escolha (Slovic et al., 2002).

Para Slovic et al. (2002), este principio das imagens marcadas por sentimentos
positivos ou negativos norteiam a tomada de decisdo, afirmando que as pessoas usam
uma “heuristica afetiva para tomar decisbées” (p. 400). Significa isto que, para tomar
decisbes, as pessoas recorrem a um conjunto de afetos, positivos ou negativos, que
consciente ou inconscientemente estdo associados a representacdes de objetos e de
acontecimentos nas suas mentes (Slovic et al., 2002). Logo, o afeto pode ser considerado
como uma heuristica, por servir como um atalho cognitivo para determinadas decisoes, “a
heuristica afetiva permite-nos ser atores racionais em muitas situacdes importantes, mas
ndo em todas” (Slovic et al., 2002, p. 420).

As atuais teorias da tomada de decisao referem que as emogdes sao “o resultado de
processos de avaliagdo durante os quais os individuos avaliam estimulos externos ou
representagcbes mentais em termos da sua relevancia para as suas necessidades e
objetivos atuais, incluindo consideracdes da sua capacidade de lidar com as
consequéncias” (Scherer, 2003, p. 564). As pesquisas realizadas acerca do tema “tém
examinado como as decisdes das pessoas sao influenciadas pelas emocdes que elas

XAV

trazem para as tarefas e que ndo estéo relacionadas com essa tarefa em questdo” (Mosier
& Fischer, 2010, p. 242). Mosier e Fischer (2010) aludem aos vérios estudos que
demonstram que a forma como respondemos a determinada situacdo depende do humor
e dos sentimentos, podendo interferir com a interpretacéo da informagéo no momento da
tomada de decisdo. Nesta senda, Mosier e Fischer (2009, 2010) fazem a distincdo entre
os afetos integral e incidental. O afeto integral corresponde as respostas emocionais,
positivas ou negativas, que decorrem da prépria decisdo ou das suas possiveis
consequéncias. O afeto incidental concerne as emoc¢fes que um individuo leva para a

tomada de decisdo e que ndo estao diretamente relacionadas com a tarefa, ou seja, as
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emocoes resultantes de uma tarefa mais exigente vao refletir-se nas tarefas seguintes. De
acordo com Mosier e Fischer (2010, p. 242), a “raiva e tristeza estdo associadas com
comportamentos de procura de risco, enquanto as emocdes positivas, tal como o medo e
a ansiedade estédo associadas com escolhas de averséo ao risco”.

Segundo a teoria do afeto como informacéo (affect as information), as pessoas utilizam
os estados afetivos como uma heuristica para avaliar 0s outros e os objetos. Quer isto dizer
gque sentimentos de felicidade requerem pouco esforco cognitivo por as pessoas disporem
de informacdo suficiente, enquanto sentimentos de medo ou ansiedade indicam uma
situacdo de ameaca, necessitando de um processamento mais sisteméatico e controlado.
Referem Mosier e Fischer (2010, p. 244) que “a raiva tem sido ligada com processos
heuristicos — com maiores juizos estereotipados, menor recolha de informagéo, analise
limitada, menor atengéo a qualidade dos argumentos e maior atengéo a pistas superficiais”.

As pesquisas relativas ao papel das emogfes natomada de decisdo revelam dois tipos
de influéncia na NDM: limitam a procura de informag&o, na medida em que os decisores
com sentimentos de raiva tendem a desejar informagdes retributivas e os decisores com
sentimentos de medo tendem a desejar informacdes relacionadas com a protecéo e
seguranca; e, podem conduzir a integracdo da informacéo e a sugestfes para avaliar a
informacédo, ou seja, os individuos podem ter disponivel todas as informagfes, mas as
decisdes serdo baseadas nos temas afetivos (Mosier & Fischer, 2009).

Mosier e Fischer (2010) questionam o papel das emoc¢des na tomada de decisdo dos
especialistas e, com base na literatura existente, apontam trés hipéteses. A primeira refere
gue os especialistas também sao influenciados pelas emocgdes. A par dos estudos que
corroboram esta hip6tese, existem outros que demostram que a experiéncia ndo impede
os decisores de utilizarem potenciais atalhos perigosos e que também os decisores
experientes “tendem a usar automatismos como heuristicas, em substituicdo da procura e
processamento de informagao de vigilancia” (Mosier & Fischer, 2010, p. 245). A segunda
considera as emogBes como distragbes que interferem no pensamento racional, mas as
quais a quase totalidade dos especialistas € imune por as suas decisfes estarem
dependentes do reconhecimento de padres e por estarem imbuidos de um forte sentido
de responsabilidade. A terceira demonstra que as emoc¢des ndo sao apenas distracdes
irrelevantes, pois produzem informacgdes vélidas sobre a tarefa (Mosier & Fischer, 2010).

Atendendo as trés hipéteses apresentadas, importa salientar que as emocdes fazem
parte do processo decisério, mas podem tornar-se uma possivel fonte de viés. Conforme
referem Slovic et al. (2002), uma impressao afetiva global que esteja rapidamente acessivel
“pode ser bem mais facil — e mais eficaz — do que ponderar os prés e os contras ou
recuperar da meméria muitos exemplos relevantes, especialmente quando o juizo ou

decisao requerida € complexa ou os recursos mentais limitados” (p. 400).
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4. A tomada de decisdo policial nas operacdes de fiscalizagcdo de
transito

4.1.A atividade policial e a promoc¢do da seguranca rodoviéria

“Portugal é um Estado de Direito, isto €, um Estado dos direitos humanos, cuja garantia
cabe a Policia, comummente as For¢cas de Seguranga” (Clemente, 2015, p. 10). Neste
sentido, é através da policia que o Estado desempenha um papel vital na producgéo e
promocao da seguranca, garantindo que os direitos, liberdades e garantias fundamentais
dos cidaddos sdo cumpridos. Assim, “a policia age para impedir que certos actos
individuais sejam lesivos do interesse geral ou causem danos socialmente relevantes que
a lei procura prevenir” (Clemente, 2015, p. 34). O mandato policial € amplo e compreende
diversas matérias, que vao “desde a regularizagédo do trafego a proteccao de testemunhas
ameacadas ou a identificacdo de suspeitos da pratica de crimes” (Clemente, 2010, p. 148).

Conforme disposto no artigo 3.°, n. 2 alinea f) da Lei n.° 53/2007, de 31 de agosto, que
aprova a Lei Organica da PSP, uma das suas muitas atribuicbes consiste em “promover e
garantir a seguranca rodoviaria, designadamente através da fiscalizacdo, do ordenamento
e da disciplina do transito”. Na PSP, a valéncia do transito esta inevitavelmente relacionada
com os eventos culturais, desportivos e politicos que ocorrem no pais, garantindo que “o
direito dos espetadores/adeptos/manifestantes possa ser exercido em seguranga, sendo
gue para tal revela-se necessario um constante acompanhamento dos mesmos ou o corte
de vias” (Madruga, 2016, p. 31).

Porém, existem comportamentos dos condutores que afetam a seguranca rodoviaria
e potenciam a ocorréncia de acidentes de viagcao, como por exemplo fazer uso do telemaével
durante a condugao, conduzir em excesso de velocidade ou sob influéncia de alcool. Face
ao incumprimento frequente das regras de circulagdo rodoviaria, torna-se necessario uma
“intervencéo do Estado como regulador através da producéo de normas juridicas e da sua
aplicagcao em caso de violagdo das mesmas” (Donario & Santos, 2012, p. 17).

De acordo com a Organizacdo Mundial de Saude (2015), morrem anualmente cerca
de 1,25 milhdes de pessoas em resultado de acidentes de viacdo, tendo esse numero
estabilizado desde 2007. Em Portugal, os indices da sinistralidade rodoviaria tém vindo a
aumentar desde 2012. De acordo com os dados disponibilizados pela Autoridade Nacional
de Seguranca Rodoviaria (ANSR, 2016), em 2012 ocorreram 29.867 acidentes nas
estradas portuguesas, resultando 573 vitimas mortais e 38.250 feridos, enquanto em 2016
ocorreram 32.299 acidentes, registando-se 445 vitimas mortais e 41.223 feridos. Entre
janeiro e novembro de 2017 ocorreram 31.284 acidentes de viag&o, dos quais resultaram
460 vitimas mortais e 39.950 feridos leves (ANSR, 2017). A seguranca rodoviaria revela-

se, assim, uma preocupacao constante ao nivel mundial, visto que os acidentes de viacao
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sdo uma das principais causas de morte em todo o mundo, sendo necessario implementar
politicas publicas de seguranca rodoviaria adequadas para reduzir as mortes em
consequéncia de acidentes de viagao.

No panorama portugués, a Resolug¢do do Conselho de Ministros n.° 85/2017, de 19 de
junho, reconhece a importancia de atualizar a estratégia nacional para a segurancga
rodoviaria e aprova em anexo o Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviéria
(PENSE 2020) elaborado pela ANSR.

O PENSE 2020 faz uma analise da seguranca rodoviaria em Portugal, define objetivos
estratégicos, estabelece metas para 2020 e constitui um plano de acdo, tendo como
principal objetivo alcangar um sistema de transporte rodoviario humanizado, através da
concretizagdo de objetivos estratégicos: melhorar a gestdo da seguranca rodoviaria; tornar
os utilizadores e as infraestruturas mais seguras; promover a seguranca dos veiculos; e,
melhorar a assisténcia e 0 apoio as vitimas. O PENSE 2020 prevé no seu Plano de Agéo
a otimizacdo da fiscalizacéo, através do melhoramento da legislacdo, da fiscalizagéo, da
sensibilizagcdo e do sancionamento em colaboracdo com as Forgas de Segurancga, através
da implementacdo do Plano Nacional de Fiscalizacdo (PNF), que deve incidir em infragbes
resultantes de comportamentos delituosos que potenciam a sinistralidade. De acordo com
Matos (2015, p. 20), “para incrementar o grau de conformidade dos cidaddos as normas, é
necessario adotar uma abordagem que combine, por um lado, a fiscalizacéo policial e, por
outro lado, a sensibilizagao dos cidadaos”. Desta forma, o policiamento rodoviario contribui
para prevenir, combater e reduzir a sinistralidade rodoviaria, quer seja através de acdes de
sensibilizacdo quer seja através de operacdes de fiscalizagdo de transito (doravante OFT).

Face ao exposto, compreende-se que a sinistralidade rodoviaria constitui uma
preocupacédo da atividade policial e que “a politica mais eficaz em ordem a redugéo do
namero de acidentes viarios, de mortos e feridos € o incremento da fiscalizagdo por parte
dos agentes policiais” (Donario, 2010, p. 697). Assim, “torna-se facilmente percetivel a
relevancia das operacgdes de fiscalizacao rodoviaria e das a¢fes de visibilidade policial na

satisfacao dos predicados de seguranga rodoviaria” (Grilo, 2015, p. 2).

4.2.As operagdes de fiscalizagcdo de transito

A estrutura nuclear da Dire¢do Nacional da PSP é constituida por varias unidades. De
acordo com o artigo 4.°, alinea a) iii) da Portaria n.° 383/2008, de 29 de maio, é o
Departamento de Operacdes (DO) que tem a competéncia para “propor a doutrina e
elaborar normas técnicas relativas a execugéo das tarefas policiais (...), designadamente
em matéria de ordenamento e regulacdo do transito, fiscalizacdo do cumprimento dos
regulamentos de transportes terrestres e prevencgao rodoviaria”. Contudo, a materializacédo

Y

desta competéncia pertence a Divisdo de Transito e Seguranca Rodoviaria (DTSR),
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integrada no DO. Nos Comandos Regionais, Metropolitanos e Distritais existem Divisdes
ou Esquadras de Tréansito, sendo que os policias que ali trabalham tém formacdo em
transito. Tanto no Comando Metropolitano do Porto (COMETPOR) como no Comando
Metropolitano de Lisboa (COMETLIS) existe uma Divisdo de Transito (DT).

No decurso deste estudo, foi possivel confirmar que o “Manual de Procedimentos de
OperagOes e Seguranca: Tomo F — Transito” da PSP ainda nao foi concluido. Recorremos,
entdo, aos estudos de Ratinho (2015) e de Rocha (2016) para caracterizar as OFT e
compreender de que forma estas influenciam a tomada de deciséo dos policias.

De acordo com a classificacdo estabelecida (cf. Anexo 4), as OFT distinguem-se
consoante o0 seu planeamento e o seu ambito. Quanto ao planeamento, as OFT podem ser
planeadas, quando séo elaboradas previamente e constam no plano anual, sendo
conhecidos 0s objetivos da operacgéo; ou inopinadas, quando é necessario desencadear
uma acao policial inesperada. Para Matos (2015), as operacdes planeadas podem ser de
elevada/média dimensao ou de pequena dimensao, sendo que “as operagdes de pequena
dimenséo, que se realizam diariamente, como missdo das Forgas de Seguranca, acabam
por ser as mais eficientes, dada a sua flexibilidade e a necessidade de poucos recursos”
(p- 20). No que concerne ao seu ambito, as OFT podem ser gerais, quando visam a
fiscalizagdo geral de veiculos; ou seletivas, quando se pretende fiscalizar determinados
veiculos e/ou comportamentos especificos dos condutores. Na opinido de Matos (2015),
as operacoes gerais ndo sdo tao eficientes como as seletivas, visto que “acabam por deixar
ao critério de cada elemento policial, quais as condutas ou infracbes a fiscalizar,
contribuindo para um aumento da percec¢éo da arbitrariedade da atividade policial” (p. 21).
De facto, nas OFT gerais 0 policia tem uma maior liberdade de escolha quanto a selecéo
do veiculo para fiscalizar, enquanto nas OFT seletivas o policia tem a sua deciséo limitada
na escolha de pistas informativas de modo a corresponder as exigéncias da instituicéo.

As OFT também se distinguem quanto ao periodo do dia em que ocorrem, podendo
ser diurnas ou noturnas. Para Grilo (2015), as operacdes noturnas sdo, preferencialmente,
dirigidas para a fiscalizagdo da conducéo sob influéncia de alcool, sendo realizadas nas
proximidades de estabelecimentos de diversao noturna.

As OFT podem ainda distinguir-se quanto ao tipo, podendo ser volantes ou estéticas.
As operagfes volantes sdo realizadas em movimento, ou seja, 0s policias circulam em
motociclos ou em automoveis e quando verificam um comportamento que consubstancie
uma infracdo ou suspeitam de indicios dessas préaticas abordam os condutores para 0s
fiscalizar. As operacdes estaticas pressupdem a escolha de um local fixo, que pode ser
previamente determinado pela esquadra ou escolhida pelo policia ou pela sua equipa.

Através da classificacdo das OFT percebe-se a sua principal finalidade. Na perspetiva

de Grilo (2015), as OFT tém como objetivos: “prevenir a ocorréncia de acidentes através
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da dissuaséo da pratica de infragcBes rodoviarias que potenciam o risco de acidentes [€]
garantir o cumprimento da legislagdo de transito” (p. 16).

De acordo com Matos (2015, p. 18), “a legitimidade da atividade policial € influenciada
por inimeros fatores, entre os quais, a metodologia de fiscalizacdo e os tipos de infracao
em que concentram a sua agao”. Neste sentido, mencionamos as Diretivas Operacionais
anuais, a implementacéo do PNF, desenvolvido pela ANSR nos termos da Recomendagé&o
2004/345/CE e do PENSE 2020, e a Norma de Execucdo Permanente (NEP) n.°
AUOOS/DO/01/20, de 6 de fevereiro de 2014. Enquanto as Diretivas Operacionais anuais
determinam instru¢cbes para 0 ano corrente, a implementacdo do PNF e a sua
calendarizagdo visam melhorar a eficiéncia e a eficacia da fiscalizagéo seletiva, incidindo
sobre as infragbes de condugéo sob influéncia do alcool, velocidade e utilizagéo do cinto
de seguranca, entre outras que potenciam a sinistralidade rodoviaria. Segundo Grilo (2015,
p. 13), a NEP de 2014 “delineou e implementou uma estratégia global de visibilidade, [e
atribuiu tarefas aos elementos policiais afetos as esquadras de transito] estabelecendo
protocolos de atuacdo dedicados as Zonas de Acumulagéo de Trafego (ZAT) e as Zonas
de Acumulacéo de Acidentes (ZAA)".

Constatamos, entdo, a importancia da realizacdo de OFT na manutencdo da
seguranca rodoviaria. Contudo, quando enquadrado numa OFT, o policia vé-se
confrontado com as caracteristicas da operacéao a realizar, sendo que elas influenciarao a

sua decisao para dar ordem de paragem a um veiculo.

4.3.A tomada de decisao policial durante as operacdes de fiscalizagéo de
transito

Confrontado com a necessidade de decidir que veiculos fiscalizar no contexto de uma
OFT e uma vez que é impossivel fiscalizar todos os veiculos, o decisor policial esta sujeito
a um conjunto de limitacdes e de constrangimentos que o influenciam na selecdo de
veiculos para dar ordem de paragem. Importa, pois, compreender que fatores séo esses.

Além do ambito, do tipo e do periodo em que decorrem as operacdes, 0 processo
decisoério do policia também é influenciado por fatores ecoldgicos, individuais e supra
individuais (Madruga, 2016; Rocha, 2016). Os fatores ecolégicos estéo relacionados com
o local e com as condi¢des atmosféricas em que se realiza a operacédo. O local da operagéo
condiciona o decisor, na medida em que ele podera ter uma maior ou menor visibilidade
dos veiculos que ali circulam, bem como da velocidade a que circulam. Logo, num local
com menor visibilidade dos veiculos, o tempo para tomar uma decisao podera ser escasso.
Além disso, o nimero de vias e o trafego existentes poderao influenciar a seguranca do
decisor, ou seja, ele s6 dara ordem de paragem quando a sua integridade fisica ndo estiver

comprometida. Também o ruido inerente ao local da fiscalizacdo pode afetar o nivel de
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concentracdo do decisor na procura de pistas informativas que o levem a tomar uma
decisdo. Por outro lado, ele também é influenciado pelas condi¢Bes atmosféricas, ou seja,
com chuva e nevoeiro a visibilidade € mais reduzida, levando-o a focar-se na sua
integridade fisica em detrimento de informacéo para dar ordem de paragem. Constatamos,
entdo, que os policias “ndo sao imunes a estas forgas ambientais” (Lum, 2011, p. 631) e
que a sua decisdo é influenciada por fatores ecolégicos. Esta referéncia ao ambiente
remete-nos para a racionalidade ecoldgica e para a importancia do ambiente que rodeia o
decisor, influenciando a sua tomada de decisdo (Gigerenzer & Todd, 1999).

Quanto aos fatores individuais que influenciam a tomada de decisdo nas OFT,
destacamos a esquadra a que o decisor pertence, a preferéncia pela fiscalizagdo de
determinados veiculos, a experiéncia pessoal, a motivacao e a fadiga. De facto, a esquadra
a que o decisor pertence também pode influenciar a sua decisdo, uma vez que dentro da
DT existem esquadras que tém um ambito de fiscalizagdo mais genérico e outras fiscalizam
matérias mais especificas. Cada policia tem as suas préprias preferéncias de fiscalizagéo,
guer seja atinente a matéria a fiscalizar quer seja em relagdo ao veiculo. Assim, a decisao
do policia pode ser influenciada pela sua curiosidade ou gosto pessoal por determinado
tipo de fiscalizac&@o. A experiéncia pessoal do policia afeta também a sua deciséo, uma vez
que, segundo Klein (2008), os decisores mais experientes tém tendéncia a tomar mais
opcdes de risco. Nesta senda, Alpert, MacDonald e Dunham (2005, p. 414) defendem que
a “experiéncia é a base pela qual as pessoas formam modelos mentais de suspeita”. A
motivacdo e a fadiga também influenciam o processo decisorio, pois a predisposicao de
um decisor motivado € diferente da de um decisor cansado e desmotivado.

Os fatores supra individuais estdo relacionados com os normativos institucionais e
legais. Por um lado, confrontados com a estrutura e normativos internos da propria
instituicdo a que pertencem, sabem que podem ser responsabilizados por comportamentos
contrarios ao estatuido (Cronin & Reicher, 2006); e, por outro lado, o escrutinio feito pelos
orgdos de comunicagdo social e demais entidades externas e internas influenciam a
opinido da populagdo e a imagem que as pessoas tém da policia (Lum, 2011; Pais,
Felgueiras, Rodrigues, Santos, & Varela, 2015). O processo decisoério do policia pode,
assim, ser influido por “um constante cerco social e politico, amplificado pela comunicagéo
social que transmite informagdo muitas vezes plena de juizos de valor, originando uma
progressiva descrenga e questionamento na/da atividade policial” (Pais, 2011).

De acordo com a investigacdo internacional, existem determinados indicadores
(pistas, informacdes) que levam os decisores policiais a mandar parar um veiculo em
detrimento de outro. Alpert, Dunham, Stroshine, Bennett e MacDonald (2004) concluiram
que o comportamento do condutor foi o principal motivo para os decisores formarem uma

suspeicao e decidirem pela ordem de paragem do veiculo. Os resultados obtidos no estudo
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de Miller (2008) indicam que a etnia, a idade do condutor e a idade do veiculo sdo os
principais fatores que levam a uma ordem de paragem. No estudo de Allen (2011) concluiu-
se que o local da fiscalizacdo, o comportamento do condutor e as suas caracteristicas
determinam a ordem de paragem do veiculo. Por sua vez, o estudo de Higgins, Vito, Grossi
e Vito (2012) revelou que a ordem de paragem dos veiculos a fiscalizar foi aleatoria. Barnes
(2014) evidenciou que os veiculos mais propensos a serem fiscalizados séo os de baixo
valor comercial, enquanto Kent e Regoeczi (2015) identificaram o comportamento do
condutor e a gravidade da infracdo como fatores determinantes para mandar parar um
veiculo para fiscalizar.

Concluimos, entdo, que a tomada de decisdo policial nas OFT “é¢ um processo
complexo, ou seja, a decisdo ndo é um processo isolado e ndo se deve resumir a decisao
em si” (Rocha, 2016, p. 35).

4.4.Estudos sobre tomada de decisdo na atividade de fiscalizacdo de
transito em Portugal

A investigagdo nacional acerca da tomada de decisdo nas OFT tem vindo a
desenvolver-se desde o estudo de Ratinho (2015), desconhecendo-se, até entdo, qualquer
investigacdo nacional sobre o assunto. Ratinho (2015, p. 34) procurou “compreender a
estrutura dos processos cognitivos do elemento policial que determinam a sele¢do de um
veiculo para fiscalizar, em detrimento de um outro qualquer”. Ratinho (2015) recorreu ao
ambiente simulado, recriou uma OFT com recurso a visualizagdo de um conjunto de trés
videos e estudou 20 policias do género masculino muito experientes, habilitados com o
curso de transito e a prestar servigo operacional na DT de Lisboa. Ratinho (2015, p. 54)
concluiu que os policias “para mandar parar, [recorrem a] informacdo relativa a
caracterizacdo do veiculo, a partir da qual podem inferir a existéncia de uma infracdo ao
CE”, suportando-se, sobretudo, em pistas informativas de caracter objetivo, por exemplo a
classeltipo especifico de veiculo e a idade do veiculo.

O numero de participantes ndo permitiu generalizar resultados, pelo que se justificava
a continuacéo da investigacdo. A partir daqui, o interesse pelo estudo sobre a tomada de
decisdo nas OFT ganhou outra dimensdo. O método de estudo e os instrumentos de
recolha e andlise de dados utilizados no estudo de Ratinho (2015) foram 0s mesmos nos
estudos seguintes, dado todos se enquadrarem na mesma linha de investigagéao.

Madruga (2016) estudou as policias do género feminino muito experientes, habilitadas
com o curso de transito e a prestar servigo operacional na DT de Lisboa, tendo comparado
os resultados obtidos com os de Ratinho (2015). O estudo comparativo entre homens e
mulheres muito experientes revelou que o padréo de decisdo € muito semelhante e que

tanto as como os policias respondem, predominantemente, a pistas informativas de
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caracter objetivo relativas ao veiculo. Por sua vez, Martinho (2017) estudou policias do
género feminino pouco experientes, habilitadas com o curso de transito e a prestar servigo
operacional na DT de Lisboa. Os resultados obtidos no estudo foram comparados com 0s
dados de Madruga (2016) (mulheres policias pouco experientes e muito experientes).
Concluiu-se que o padrdo de decisdo é muito semelhante e que tanto umas como outras
utilizam, em primeiro lugar, pistas informativas relativas ao veiculo.

Na investigacao de Pinto (2016) foram estudados 20 policias do género masculino
pouco experientes, habilitados com o curso de transito e a prestar servico operacional na
DT de Lisboa. Pinto (2016) comparou os policias pouco experientes com os policias muito
experientes estudados por Ratinho (2015), e concluiu que os policias muito e pouco
experientes seguem a mesma tendéncia, recorrendo de forma predominante a pistas
informativas de caracter objetivo relativas ao veiculo e as suas caracteristicas.

Rocha (2016) estudou 20 policias do género masculino muito experientes, habilitados
com o curso de transito e a prestar servico operacional na DT de Lisboa. Estes 20 policias
visualizaram um segundo conjunto de trés videos, tendo comparado os resultados com os
de Ratinho (2015). Rocha (2016) concluiu que houve uma inverséo ao nivel da informacao
utilizada, sendo as decisdes um pouco mais baseadas nas caracteristicas do condutor.

Por dltimo, no estudo de Verissimo (2017) participaram 26 policias do género
masculino muito experientes, habilitados com o curso de transito e, igualmente, a prestar
servico operacional na DT de Lisboa. Estabeleceram-se dois grupos: um grupo de 12
policias que visualizou o primeiro conjunto de videos; e, um grupo de 14 policias
(repetentes) que visualizou o segundo conjunto de videos. Verissimo (2017) obteve os
seguintes resultados: i) os resultados dos 12 policias foram comparados com os de Ratinho
(2015) e foram utilizados como um todo, verificando-se um padrdo decisério muito
semelhante, tendo os policias recorrido a informacao relativa ao veiculo para dar ordem de
paragem; ii) os resultados obtidos no grupo de 32 policias foram comparados com os 14
policias repetentes, registando-se um padrdo muito semelhante, tendo os policias recorrido
maioritariamente a informac&o relativa ao veiculo; iii) os resultados do grupo de 14 policias
repetentes foram comparados com os resultados de Rocha (2016), verificando-se que os
primeiros recorrem mais a pistas informativas relativas ao veiculo para mandar parar,
enquanto os segundos recorrem mais a informacéo relativa ao condutor.

Uma nota para a diferenca maior encontrada nestes diversos estudos: enquanto, entre
nés, as pistas informativas relativas ao veiculo sdo mais elevadas, os estudos
internacionais evidenciam ser o condutor e 0 seu comportamento 0s principais motivos que

estdo na base de uma ordem de paragem.
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5. Aformulacéo do problema de investigacéo

Decidir e tomar decisdes sado atos intrinsecamente associados ao ser humano, pelo
gque a tomada de decisao é considerada “uma atividade humana tipica” (Poli¢, 2009, p. 78).
No entanto, “fruto da sua ubiquidade, nem sempre atribuimos a devida importancia as
decisbes que tomamos, facto ao qual ndo € alheia a forma como algumas delas decorrem”
(Inécio, 2013, p. 17).

No modelo da racionalidade ilimitada, o decisor era visto como um ser sobrenatural
gque possuia capacidades cognitivas ilimitadas (Pais, 2001; Selten, 2001; Todd &
Gigerenzer, 2000). Contudo, este modelo ndo representa fielmente o processo decisorio,
uma vez que no mundo real ndo é possivel o decisor prever todas as possibilidades.

O decisor é condicionado pelos constrangimentos de tempo, pelas capacidades
cognitivas limitadas e pela impossibilidade de processar toda a informacgéao disponivel para
tomar uma decisao 6tima, pelo que, entre o conjunto de alternativas apresentadas, as
decisbes tomadas serdo apenas satisfatdrias (Selten, 2001; Simon, 1990; Todd &
Gigerenzer, 2000). Na impossibilidade de otimizar as decisdes (Simon, 1990), os decisores
recorrem a processos simplificados (atalhos cognitivos), denominados de heuristicas, na
procura de uma opcao que satisfaca as suas exigéncias e resolva os seus problemas.
Porém, estes atalhos cognitivos ignoram parte da informagé&o, potenciando o surgimento
de erros e o0 consequente enviesamento das decisfes tomadas (Gigerenzer & Gaissmaier,
2011; Oliveira & Pais, 2010; Tversky & Kahneman, 1974).

O desenvolvimento dos estudos da tomada de decisdo, nomeadamente a teoria da
racionalidade limitada e o “programa de pesquisa sobre racionalidade ecoldgica [que] visa
explicar as interagdes entre a mente e o mundo subjacentes a uma boa decisao” (Todd &
Gigerenzer, 2007, p. 167), contribuiu para o surgimento da NDM. A possibilidade de
estudar a tomada de decisdo em contexto naturalista obrigou os investigadores a sair do
ambiente laboratorial e estudar a tomada de decisdo em ambiente real, respeitando as
limitagcBes de tempo, o stress e o conhecimento incompleto caracteristicos do mundo real
(Bryant, 2000). A NDM interessa-se pelo estudo com decisores experientes e pelo modo
como utilizam a sua experiéncia na tomada de decisdo (Lipshitz et al., 2001), permitindo
compreender o desempenho cognitivo das pessoas ao estudar a tomada de decisdo no
mundo real em condi¢des de incerteza (Nemeth & Klein, 2010).

No cumprimento da sua missdo, os policias tomam decisbes em ambientes
complexos, com constrangimentos de tempo e com mais ou menos informacao disponivel
(Pais & Felgueiras, 2016). Contudo, as decisdes tomadas pelos policias ndo devem resultar
de um impulso, mas sim de uma andlise profunda. Ndo podemos esquecer que, em
contexto policial, as decisdes tomadas podem interferir com direitos, liberdades e garantias

fundamentais, influenciando a vida dos cidadaos com os quais os policias interagem. A
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atividade dos policias é bastante escrutinada nao so pelos 6rgdos de comunicagéo social,
mas também pelas inspecfes internas, por entidades externas e até pelos préprios pares
(Clemente, 2010; Pais & Felgueiras, 2016). A atividade policial esta, assim, sujeita ao
interesse e as exigéncias da sociedade, as pessoas esperam mais e melhor dos policias,
ao mesmo tempo que exigem um elevado grau de profissionalismo. Torna-se, entao,
necessario estudar o processo decisorio dos policias para que estes tomem sempre a
melhor decisdo em cada situacéo concreta e em funcdo dos constrangimentos que se lhes
apresentam. Além disso, “compreender o processo de tomada de decisdo pode ajudar-nos
a prevenir as mas decisdes e a estimular as boas” (Poli¢, 2009, p. 79).

Por o nosso trabalho se encontrar inserido numa linha de investigagéo, é relevante
continuar os estudos realizados anteriormente sobre a tomada de deciséo e a atividade
policial. Assim, pretendemos realizar um estudo qualitativo sobre o processo da tomada de
decisdo no contexto da atividade policial, dando continuidade aos estudos de Madruga
(2016), Martinho (2017), Pinto (2016), Ratinho (2015), Rocha (2016) e Verissimo (2017).

Com a realizacdo desta investigagéo pretendemos: (i) compreender como funciona a
tomada de decisdo dos agentes do género masculino muito experientes, especificamente
em contexto de OFT, tendo como ponto de partida o estudo realizado por Verissimo (2017);
(i) estudar os fatores que condicionam essa tomada de deciséo; (i) averiguar os
indicadores mais sinalizados pelos policias do género masculino muito experientes; e, (iv)
apresentar uma comparacao entre a tomada de decisao de agentes do género masculino
muito experientes das DT do Porto e de Lisboa, pertencentes aos dois Comandos
Metropolitanos da PSP, recorrendo aos resultados obtidos no presente estudo e aos
resultados obtidos no estudo de Verissimo (2017). Este estudo comparativo permitira
compreender se existem diferencas nas estratégias e nos processos cognitivos utilizados
pelos agentes do género masculino muito experientes das duas DT, pertencentes a
Comandos Metropolitanos diferentes, aquando da tomada de deciséo.

O estudo sobre a tomada de decisédo torna-se pertinente para a sociedade e para a
organizagao policial, “resultando a sua importancia das consequéncias que dele advém,
nomeadamente em termos da eficiéncia e eficacia individual e organizacional” (Inacio,
2013, p. 17). Esta investigagéo podera permitir que os conhecimentos adquiridos possam
constituir matéria para futura formacao policial, permitindo auxiliar eventuais dificuldades
dos policias e melhorar o cumprimento da missé&o policial, minimizando os erros (Madruga,
2016; Ratinho, 2015; Rocha, 2016). S6 através da aprendizagem, da experiéncia e da
pratica é que adquirimos e dominamos as técnicas e as competéncias necessarias para a

realizacdo de determinada funcéo (Poli¢, 2009; Syed, 2010).
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Capitulo Il —= Método

1. Enquadramento

O presente trabalho insere-se na linha de investigacdo desenvolvida pelo Laboratério
de Grandes Eventos do Centro de Investigacdo do ISCPSI, sobre “Tomada de Decisdo na
Atividade Policial”’. A investigacdo no ambito das OFT teve o seu inicio com o estudo de
Ratinho (2015). Assim, é relevante replicar o método de estudo e os instrumentos de
recolha e analise de dados realizados anteriormente sobre a tomada de deciséo e a
atividade policial.

2. O estudo de casos multiplos

Na realizacao de um estudo cientifico € o objeto de investigacao que delimita 0 método
a utilizar, constituindo-se como “o fator determinante da escolha” (Flick, 2005, p. 5). Assim,
dependendo do objeto de estudo e da formulacéo do problema de investigagéo pode optar-
-se por estudos de natureza quantitativa ou qualitativa. Considerando que o objeto de
estudo deste trabalho é a tomada de decisao policial nas OFT, torna-se importante definir
o método que melhor conduza a investigacdo, sendo que se pretende realizar “uma
investigacdo empirica que investiga um fenémeno contemporéneo em profundidade e em
seu contexto real, especialmente quando os limites entre o fenébmeno e o contexto ndo sao
claramente evidentes” (Yin, 2010, p. 39). Neste sentido, entende-se que para atingir tal
desiderato, o melhor método a utilizar seria de natureza qualitativa — “os métodos
qualitativos na area das ciéncias sociais sao direccionados para procedimentos centrados
na investigacdo em profundidade” (Santo, 2010, p. 25). Para que os resultados sejam
considerados validos e tomados em devida conta, ndo podemos esquecer que “num
determinado estudo, todos os passos devem ser claros e justificados, proporcionando, por
exemplo, a sua réplica por outros investigadores” (Pais, 2004, p. 251). Assim, foi replicado
o procedimento de anos anteriores.

O estudo de caso € um método que tem sido cada vez mais utilizado no contexto das
ciéncias sociais e humanas, pois possibilita uma andlise intensa e profunda da realidade
através das varias possibilidades de estudo, compreenséo e melhoria, cujo produto final
“constitui uma descricao detalhada do objecto de estudo” (Craveiro, 2007, p. 207). Segundo
Yin (2010), o estudo de caso é mais apropriado para as questbes “como” e “por que”. O
estudo de caso pode ser classificado como estudo de caso Unico ou estudo de casos
multiplos, considerando o nimero de casos em estudo, mas tanto um como outro “sao
variantes da mesma estrutura metodolégica” (Yin, 2010, p. 77) e ndo existe uma distincdo

significativa entre ambos. Contudo, “a evidéncia dos casos mdultiplos é, muitas vezes,
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considerada mais vigorosa e o estudo, em geral, €, por essa razdo, visto como mais
robusto” (Herriott & Firestone, cit. in Yin, 2010, p. 77).

Segundo Yin (2010), o estudo de casos multiplos segue uma logica de replicacdo ao
longo do tempo e exige um conhecimento mais profundo dos resultados anteriores.
Contudo, “apenas com essas replicacdes a descoberta original seria considerada robusta”
(Yin, 2010, p. 78). Assim, o presente estudo replicou os estudos de Madruga (2016),
Martinho (2017), Pinto (2016), Ratinho (2015), Rocha (2016) e Verissimo (2017), com o
objetivo de identificar padrdes de decisdo dos participantes em estudo.

Na impossibilidade de recolher imagens reais de OFT realizadas pela DT do
COMETPOR, os participantes foram observados em contexto laboratorial, através do
recurso a simulacdo de uma OFT numa sala do COMETPOR idéntica a Sala de Simulag&o
do Laboratorio de Grandes Eventos do ISCPSI, com o objetivo de recolher informagéo para

melhor compreender 0s processos cognitivos dos policias no ambito das OFT.

3. Participantes

Este estudo contou com a participagéo voluntaria de 20 policias do género masculino,
habilitados com o Curso de Transito e a desempenhar funcdes operacionais na DT do
COMETPOR. O leque etario dos participantes varia entre os 37 anos e 0s 59 anos,
enguanto o tempo de experiéncia varia entre 0s nove anos e 0s 28 anos. Isto significa que
o estudo foi realizado com policias muitos experientes, de acordo com o critério de Ratinho
(2015), uma vez que “s6 aqueles que sabem algo sobre a area fardo as opgdes de alto
risco” (Klein, 1998, p. 15).

Os policias que participaram no estudo foram selecionados por uma questdo de
oportunidade e por reunirem 0s requisitos necessarios (habilitados com o Curso de
Transito, mais de cinco anos de experiéncia no transito e desempenhar fun¢des no servico

operacional), tratando-se de uma amostra por conveniéncia.

4. Corpus

Para Bardin (2016, p. 122), “o corpus € o conjunto dos documentos tidos em conta
para serem submetidos aos procedimentos analiticos”.

Neste estudo foram criados dois corpus. O primeiro é constituido pelo conjunto de
dados obtidos através da aplicagéo da técnica stimulated retrospective think aloud (SRTA;
pensar alto estimulado retrospetivamente), enquanto o segundo é formado pela informagéo

complementar recolhida através da aplicacdo de um guido de entrevista (cf. Anexo 5).

34



A tomada de decis&o nas operac¢des de fiscalizagéo de transito:
Estudo comparativo em agentes da PSP das DivisGes de Transito do Porto e de Lisboa

5. Instrumentos de recolha de dados

5.1.Visualizacdo de imagens

Seguindo 0 mesmo método dos estudos anteriores, foram utilizadas imagens de
transito na cidade de Lisboa obtidas no youtube (fonte aberta). As imagens selecionadas
correspondem apenas ao periodo diurno, uma vez que € neste periodo que se verifica uma
maior circulacdo de veiculos. Os videos mostram trés locais distintos da cidade,
apresentando cenarios onde se possam realizar as OFT de ambito geral. Assim, cada

policia visualizou trés videos com a duragéo de cinco minutos cada um.

5.2.Stimulated retrospective think aloud

“Um meio frequentemente utilizado para obter informagdes sobre o funcionamento dos
processos cognitivos é investigar os dados internos dos sujeitos através dos métodos
verbais” (Ericsson & Simon, 1984, p. 1). A técnica ou protocolo verbal think aloud (pensar
alto) consiste num processo em que os individuos verbalizam os seus pensamentos
espontaneamente enquanto resolvem uma atividade, o que permite compreender 0s
processos cognitivos envolvidos na realizacdo dessa tarefa. Os dados obtidos através da
utilizacdo desta técnica constituem uma importante fonte de informagéo, uma vez que é
possivel “obter uma sequéncia de verbalizacbes correspondentes a sequéncia dos
pensamentos gerados” (Ericsson & Simon, 1987, p. 30).

Atendendo a natureza do presente estudo, é necessario que os participantes estejam
concentrados durante a sua participacdo. Desse modo, ao solicitar-lhes que verbalizassem
simultaneamente 0s seus pensamentos, a informacado obtida poderia resultar do recurso a
uma menor concentragdo ou da ndo verbalizagdo de todas as inferéncias intrinsecas a
decisdo tomada. Assim, optou-se pela técnica SRTA para a recolha de dados, uma vez
que “as observagdes que utilizam o «falar em voz alta» ou pds-processo, tais como relatos
retrospetivos, devem ser preferidos” (Ericsson & Simon, 1987, p. 35).

A técnica SRTA é semelhante a técnica think aloud, mas naquela a verbalizacdo dos
pensamentos sé ocorre apods a realizacao da tarefa, o que “permite uma maior aproximagao
as estruturas de memorias reais” (Ericsson & Simon, 1987, p. 41). Segundo Ericsson e
Simon (1987), a verbalizacdo dos pensamentos dos participantes, apds a realizacdo da
tarefa, pode ser estimulada através de meio visual, inclusive um video. Assim, quando se
utiliza a técnica SRTA, é solicitado aos participantes que recordem retrospetivamente a
informacé&o sobre a sua decisdo ou é-lhes solicitado que pensem em voz alta 0s motivos
gue estiveram na base da sua deciséao (Ericsson & Simon, 1987; Knafl, 2008).

De acordo com Guan, Lee, Cuddihy e Ramey (2006), uma analise mais detalhada da

técnica SRTA revela que é possivel obter-se informacgdes adicionais validas e fiaveis sobre
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as inferéncias e estratégias utilizadas pelos individuos para concluir as tarefas, visto que
evidenciam a mesma sequéncia de procedimentos que aconteceu durante a execuc¢ao da
tarefa original. Também Ericsson e Simon (1987, p. 48) concluiram que “os relatos verbais
retrospetivos das pessoas forneciam informag6es confidveis para prever as laténcias para
uma variedade de dominios de tarefas”, revelando-se os mais adequados quando se
pretende obter informacao relativa aos processos cognitivos.

Perante o exposto, considera-se a SRTA a melhor técnica a utilizar na recolha de
dados deste estudo, uma vez que 0s relatos verbais estimulados retrospetivamente sdo
capazes de revelar pormenores importantes sobre a informacdo que mais estimulou as
pessoas “enquanto realizaram as suas tarefas, e ao revelar essa informacdo, podem
providenciar uma imagem ordenada do modo exato como as tarefas sdo executadas: as
estratégias utilizadas, as inferéncias a partir de informacdes, 0 acesso a memoria por

reconhecimento” (Ericsson & Simon, 1984, p. 220).

5.3.Entrevista

A entrevista é um “processo de interagao social entre duas pessoas na qual uma delas,
0 entrevistador, tem por objetivo a obtencdo de informacgbes por parte do outro, o
entrevistado” (Haguette, 1997, p. 86). A entrevista, enquanto técnica de pesquisa
qualitativa, baseia-se “na capacidade de estabelecimento de uma relagcado de confianga e
a-vontade com o entrevistado, de forma que se consigam respostas fidedignas” (Santo, p.
30).

Nesta senda, justifica-se o recurso a entrevista apds o SRTA, por um lado, para
permitir que o0s participantes complementem a informagcdo dos relatos verbais
retrospetivos, ja que os videos ndo abrangem todas as situacdes suscetiveis de ocorrerem
no terreno; e, por outro lado, para recolher informagéo dos participantes que nédo sinalizem
nenhum veiculo durante a visualiza¢éo dos videos.

O formato da entrevista escolhido para orientar a conducdo da entrevista foi o
semiestruturado. Neste tipo de entrevista, o entrevistado fala a-vontade sobre as questdes
gue lhe s&o colocadas e o entrevistador tem a possibilidade de fazer perguntas
complementares para melhor compreender o fendmeno em estudo, tratando-se de “uma
forma especial de conversacao” (Mattos, 2005, p. 826, italico no original). Para manter a
linha de investigagdo dos estudos anteriores, as entrevistas realizadas basearam-se no
guido construido por Ratinho (2015) (cf. Anexo 5), em que as perguntas sao abertas e 0
entrevistador pode orientar as perguntas de acordo com as respostas do entrevistado.

O recurso a este tipo de entrevista possibilita uma recolha de informacdo muito mais
complexa, resultante da liberdade concedida ao entrevistado para responder as perguntas

e a quantidade de informacéo fornecida durante a entrevista. Ora, isto traduz-se em
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dificuldades para os investigadores que pretendem “criar significados; garantir objetivagédo
em todo o trabalho” (Mattos, 2005, p. 827). Apesar disso, o investigador que recorra a
entrevista semiestruturada devera procurar o “entendimento auténtico” (Mattos, 2005, p.
827) das palavras do entrevistado, aprofundando determinados assuntos que lhe permitam
atingir os objetivos pretendidos.

“Uma pergunta comum sobre a realizag&o de entrevistas € se devemos grava-las” (Yin,
2010, p. 136), mas considerando a relevancia da informacéao a recolher, torna-se pertinente
“registar o que foi dito e transcrevé-lo” (Flick, 2005, p. 169). Embora Yin (2010, p. 136)
defenda que “o uso de dispositivos de gravacdo € uma questéo de preferéncia pessoal’, a
verdade € que a gravagdo da entrevista “torna o registo dos dados independente das
perspetivas — tanto do investigador como dos sujeitos em estudo” (Flick, 2005, p. 170).
Além disso, considera-se que “é recomendavel que a interpretagdo se faca com o auxilio
da propria gravacgéo oral” (Mattos, 2005, p. 837). Pelas razdes apresentadas, procedeu-se

a gravagdao e a transcricdo das entrevistas.

6. Instrumento de andlise de dados: Analise de conteludo

A andlise de contetdo é uma técnica de tratamento da informacao e é dos principais
métodos de investigacdo em ciéncias sociais, tendo sido definida por varios autores ao
longo do tempo. Para Berelson (1952, p. 18), “a analise de conteldo é uma técnica de
investigacdo que tem por finalidade a descricdo objectiva, sistematica e quantitativa do
contetdo manifesto da comunicagdo”. Por seu lado, Krippendorff (1980, p. 18), define a
andlise de conteado como “uma técnica de investigagéo para fazer inferéncias validas e
replicaveis de textos (ou outros materiais com significado) para os contextos da sua
utilizagado”. Na concec¢éo de Weber (1990), a andlise de contetdo possibilita a classificagéo
da informacéo recolhida, procurando a interpretacdo e a producdo de significados. De
acordo com Bardin (2016, p. 44), a analise de conteddo consiste num “conjunto de técnicas
de analise das comunicag¢fes visando obter, por procedimentos sisteméticos e objetivos
de descricdo do conteldo das mensagens, indicadores (quantitativos ou nao) que
permitam a inferéncia de conhecimentos relativos as condi¢cdes de producao/rececéo
(variaveis inferidas) destas mensagens”. Desta forma, é possivel classificar e categorizar
os dados recolhidos.

A interpretacdo dos dados €, segundo Flick (2005, pp. 179-180), “o cerne da
investigacao qualitativa (...) [e] pode visar dois objectivos opostos: um é revelar, desvendar
ou contextualizar as afirmacfes feitas no texto; o outro visa reduzir o material textual,
parafraseando-o, resumindo-o ou categorizando-o”.

Para Bardin (2016), a analise de conteudo compreende trés fases diferentes: a preé-

andlise; a exploracdo do material; e, o tratamento dos resultados, a inferéncia e a
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interpretac@o. Na fase da pré-analise escolhem-se os documentos para serem submetidos
a analise, seguida de uma “leitura «flutuante»” (Bardin, 2016, p. 122); formulam-se as
hipoteses e os objetivos, recorrendo aos procedimentos de andlise; e, elaboram-se os
indicadores que fundamentardo a interpretacao.

A segunda fase consiste nas “operagdes de codificagdo” (Bardin, 2016, p. 127), sendo
que “a codificacdo é o processo pelo qual os dados brutos sdo transformados
sistematicamente e agregados em unidades, as quais permitem uma descricdo exacta das
caracteristicas pertinentes do contetdo” (Holsti, cit. in Bardin, 2016, p. 129). Conforme
elucida Bardin (2016), as unidades podem ser de registo e de contexto. Neste estudo,
apenas se utiliza a unidade de registo que “é a unidade de significacdo a codificar e
corresponde ao segmento de conteldo a considerar como unidade base, visando a
categorizacao e a contagem frequencial”’ (Bardin, 2016, p. 130).

De acordo com Bardin (2016, p. 145), a categoriza¢do consiste numa “operagéo de
classificacdo de elementos constitutivos de um conjunto por diferenciacdo e,
seguidamente, por reagrupamento segundo o género (analogia), com os critérios
previamente definidos”. Segundo Pais (2004), o processo de categorizacdo deve cumprir
os critérios da exaustividade (a grelha categorial deve permitir a categorizacao de todas as
unidades de registo numa das suas categorias) e da exclusividade (as unidades de registo
devem ser codificadas uma Unica vez numa Unica categoria).

Quando se decide codificar o material da andlise de contetdo, deve produzir-se um
sistema de categorias que permita representar os dados em bruto de uma forma
simplificada. Assim, nesta fase, a analise de conteddo pode utilizar dois tipos de
procedimentos. Por um lado,

procedimentos fechados, sustentados por um quadro tedrico ou por investigacéo
anterior realizada a partir de onde se definem, a priori, categorias de analise; [por
outro lado,] procedimentos abertos ou exploratérios, em que nao existe qualquer
grelha categorial a partida, emergindo as categorias do proprio corpus quando
ficam evidentes certas propriedades caracteristicas dos textos. (Pais, 2004, p.254)

Na ultima fase, procede-se ao tratamento, a inferéncia e a interpretacéo dos resultados
em bruto de forma a serem “significativos e validos” (Bardin, 2016, p. 127). “Para que as
inferéncias sejam crediveis, os procedimentos devem sujeitar-se a diversas regras relativas
a fidelidade e validade” (Pais, 2004, p. 250). Estes dois principios sdo considerados muito
importantes na andlise de conteddo, uma vez que “as diferentes partes de um mesmo
material, ao qual se aplica a mesma grelha categorial, devem ser codificadas da mesma

maneira, mesmo quando submetidas a varias analises” (Bardin, 2016, p. 148).
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Através da fidelidade ou fiabilidade evita-se a contaminacdo por dados exteriores
aqueles que estdao em analise (Krippendorff, 1980), garantindo que os dados néo ficam
sujeitos a subjetividade dos codificadores e a variagdo dos juizos (Bardin, 2016). Deve,
assim, ser garantida a fiabilidade intercodificador e a fiabilidade intracodificador. A
fiabilidade intracodificador € alcangada quando “um mesmo analista em dois momentos
diferentes do tempo, classifica da mesma forma uma mesma unidade de registo” (Esteves,
2006, p. 123), enquanto a fiabilidade intercodificador é conseguida quando o mesmo
trabalho é analisado por diferentes analistas que “codificam da mesma forma um dado
conjunto de unidades de registo” (Esteves, 2006, p. 123). A replicabilidade é a forma mais
importante da fiabilidade, pois permite que diferentes investigadores, em diferentes
periodos de tempo e de espacgo, repliquem os dados alcancados (Krippendorff, 1980).
Assim sendo, “todos os passos devem ser claros e justificados, proporcionando, por
exemplo, a sua réplica por outros investigadores” (Pais, 2004, p. 251).

Por sua vez, a validade remete para “a qualidade dos resultados de investigagéo que
levam a que estes sejam aceites como factos incontestaveis” (Krippendorff, 1980, p. 155),
visto que existe uma “adequacao entre os objectivos e os fins sem distor¢cao dos factos”
(Ghiglione & Matalon, 2001, p. 196). Entdo, ao considerar-se que uma investigacdo é
vélida, “temos de levar a sério 0s seus resultados para a construcao de teorias ou para a

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

7. Procedimento

Obtidas as autorizagbes necesséarias (cf. Anexo 6), desencadearam-se 0s
procedimentos indispensaveis para providenciar uma sala no COMETPOR. Assim, foram
visionadas previamente algumas salas disponiveis no COMETPOR procurando-se uma
gue tivesse condi¢cdes semelhantes & Sala de Simulacdo do Laboratorio de Grandes
Eventos do ISCPSI. Todo o material necessério a visualizagédo dos videos foi transportado
para o COMETPOR e disposto na sala de modo a replicar as condicdes existentes na Sala
de Simulacao do ISCPSI. S6 entao foi possivel iniciar o estudo, acolhendo os policias da
DT do COMETPOR na sala escolhida a fim de visualizarem os videos. A recolha de dados
decorreu nos dias 22 e 23 de fevereiro e 01 de marco de 2018.

Apesar das autorizacdes concedidas, um estudo deste tipo pode sempre causar
alguma reserva nas informacdes fornecidas, visto que a “interven¢gdo num sistema social
gue reage defensivamente, gerando uma opacidade mutua, entre o projeto de investigacao
e o sistema social investigado” (Wolf, in Flick, 2005, p. 58). Assim, para desenvolver um
processo transparente durante todo o estudo e considerando as regras éticas na conducao
de investigacao cientifica, os participantes foram esclarecidos sobre a investigagcdo em

curso e foram informados que apenas a entrevista seria gravada para poder ser transcrita
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na integra e ser submetida a analise de conteudo. Por fim, foram os participantes
convidados a participar voluntariamente, assinando um termo de consentimento informado
(cf. Anexo 7).

Os participantes foram colocados a uma distdncia da tela de projecdo de
aproximadamente cinco metros, distancia semelhante aquela que o policia utiliza quando
esta numa OFT em ambiente real e d4 ordem de paragem a um veiculo. Atendendo as
limitacBes inerentes a um estudo simulado, foi solicitado aos participantes que, o mais
fielmente possivel, transpusessem a sua pratica de atuacdo em ambiente real para o
ambiente simulado, devendo sinalizar os veiculos que mandariam parar se estivessem no
terreno, através da verbalizagdo em voz alta da marca e da cor do veiculo, de modo a
facilitar o registo dos veiculos sinalizados.

Para se familiarizarem com a tarefa, cada policia iniciou a sua participagdo com um
periodo prévio de aquecimento, que consistiu na visualizagdo de um video de dois minutos
com imagens de transito rodoviario selecionadas ao acaso. Neste periodo de aquecimento,
o policia procedia da mesma forma como se ja estivesse na simulagéo, mas poderia colocar
davidas inerentes a realizacao da tarefa.

Depois, cada participante visualizou, individualmente, trés videos distintos, cada um
com a duracgdo de cinco minutos. Salienta-se que a apresentagdo dos videos foi feita de
forma aleatéria para cada participante, com o objetivo de evitar efeitos de arrastamento
entre os estimulos e a contaminacdo dos dados no conjunto das respostas dos
participantes (Alferes, 1997). No final de cada video, projetou-se a imagem das viaturas
sinalizadas e foi solicitado aos participantes que verbalizassem o seu pensamento em voz
alta (SRTA), expondo todas as pistas e indicadores que os levaram a sinalizar cada veiculo
em concreto, com o objetivo de acrescentar valor e compreensao as informacdes retidas
durante o visionamento (Ericsson & Simon, 1984).

No final deste processo, foram colocadas trés perguntas adicionais em forma de
entrevista a cada participante (cf. Anexo 5). O recurso ao guido de entrevista teve como
objetivo recolher informagéo que complementasse aquela que foi obtida através do SRTA,
sendo possivel obter informacdo mais profunda e diversa. A informagéo transmitida no
ambito do SRTA e as respostas dos participantes as perguntas adicionais foram gravadas,
transcritas e posteriormente submetidas a andlise de contetdo, tendo como base o quadro
categorial definido por Rocha (2016). Salienta-se que ndo houve alteracdes nas categorias
e subcategorias do quadro categorial. Porém, os participantes referiram indicadores nunca
antes sinalizados, os quais foram acrescentados ao quadro categorial final (cf. Anexo 8).
Assim, na categoria Condutor (A) surgiram o0s seguintes indicadores: A.1 — “conduzir
motociclo com as maos fora do guiador” (e.g. EP_12 “ele vai sé a conduzir com uma méao.

Se reparar so agora € que ele utilizou as duas maos”); e, A.3 — “permite transporte de
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animal sem estar acondicionado” (e.g. EP_8 “os cdes a frente criam perturbagdo na
condugao”; EP_12 “os caninos mesmo transportados nos carros tém de estar presos.
Portanto, ndo podem andar ali a solta. E para mais a frente, em que o canino de um
momento para o outro pode atirar-se para cima da condutora”). Além disso, ainda na
mesma categoria A, foram complementados outros indicadores: ao indicador A.2 — “muitos
ocupantes” acrescentou-se “referéncia ao numero de ocupantes” (e.g. EP_5 “e duas
pessoas... € um dos motivos que também mando parar carros”); e, ao indicador A.3 —
“‘conducgdo sob efeito alcool: vidros abertos a noite” acrescentou-se “e/ou a mastigar
pastilha elastica” (e.g. EP_8 “Muitas das pessoas mastigam chiclas também”). Também na
categoria Veiculo (B) surgiu um novo indicador: “veiculo conectado com atividades
ilicitas/criminosas” (e.g. EP_7 “as vezes sao carros que também entram em certo tipo de
crimes, também iria fiscalizar. E um carro que me chamou a atengdo”; EP_11 “o carro é
um tipo de veiculo preferencial, preferencialmente escolhido por...por pessoas para
cometer atos ilicitos”). Este indicador foi inserido na subcategoria Pistas subjetivas (B.2).

Para garantir a fiabilidade e a validade dos resultados obtidos, recorreu-se a
triangulacéo de investigadores que contou com a participagdo de um juiz independente e
experiente em analise de conteudo.

Concluida a analise de contetdo, procedeu-se a uma andlise estatistica simples dos
resultados obtidos, permitindo apresentar e interpretar os resultados de uma forma
descritiva e, posteriormente, estabelecer uma comparacdo com resultados anteriormente

obtidos em estudos com policias da DT de Lisboa.
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Capitulo Ill — Apresentacéao e discusséao dos resultados

1. Apresentacao e discussao dos resultados

Os resultados que se apresentam resultam da analise efetuada a partir do quadro
categorial definido e de acordo com as categorias e subcategorias estabelecidas (cf. Figura
1), considerando a percentagem das unidades de registo (u.r.) obtidas (cf. Anexo 9).

C - Ao acaso - 4,0%

Figura 1. Distribuicdo das u.r. (em percentagem) na grelha categorial stimulated retrospective think aloud. Cada
cor representa uma categoria diferente. Os resultados apresentados encontram-se arredondados as décimas.

Atendendo aos resultados obtidos, verificamos que os policias da DT do COMETPOR
utilizaram, predominantemente, informagéo relativa ao veiculo (B) para mandar parar. Essa
informacé&o possibilita a caracterizacdo do veiculo de modo a poder inferir a existéncia de
infracbes ao Codigo da Estrada (CE) (e.g. EP_1 “Ver, principalmente, inspecéo e,
geralmente, ha pneus, ha outra coisa qualquer”; EP_19 “por causa daquela protecdo que
tem a frente, aquilo é proibido, ndo esta homologado com certeza”) ou identificar indicios
de possiveis infrac6es (e.g. EP_2 “tem sempre uma avaria de luzes ou portas que nao
abrem ou fecham”; EP_5 “pelos vidros, e pela maneira de vir...pode ter alteragdes de
caracteristicas”), que s6 seriam confirmadas, ou ndo, na sequéncia da ordem de paragem
(e.g. EP_4 “haver mais probabilidade de haver alguma infracdo com o veiculo: inspecao,
seguro, quem sabe pneus. S6 made in loco”).

Os policias também recorreram bastante a informacao relativa ao condutor (A) para
dar ordem de paragem. Essa informacé&o possibilita a caracterizacdo do condutor e do seu
comportamento, identificando-se praticas de infracdes ao CE (e.g. EP_11 “O
comportamento as vezes do condutor, o comportamento. Muitas das vezes eles tém um
comportamento quando veem a policia...”; EP_15 “Ele muda para a esquerda sem sinalizar
a sua mudancga de direcao ou de via”; EP_19 “as vezes veem a policia e abrandam, «este
gajo abrandou...deve ter qualquer coisa»”), ou a existéncia de indicios dessas praticas

(e.g. EP_19 “Portanto, a infragao e depois ver se tem inspegéao, se fez ou se nao fez”). No
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caso de as pistas informativas resultarem de uma suspeita de infracdo ao CE, esta s6
poderia ser confirmada, ou ndo, na sequéncia da ordem de paragem (e.g. EP_8 “sé depois
de os fiscalizar € que sei se ha alguma coisa ou nao”).

Podemos ainda constatar que os policias também atuam de forma fortuita (C — Ao
acaso), embora seja raro (e.g. EP_9 “Foi uma probabilidade aleatéria. Foi aleatoriamente,
gque ndo via nos outros algum motivo para mandar parar’; EP_13 “este foi aleatorio”; EP_8
“As vezes a gente manda parar aleatoriamente, depende”).

A informacdo relativa ao Condutor (A) e ao Veiculo (B) distribui-se, entretanto, por
diferentes subcategorias (cf. Figura 2). Enquanto a categoria Condutor (A) inclui as
subcategorias Comportamental (A.1 — infracdo; A.2 — suspeicdo; A.3 — especifico) e
Caracterizagdo (A.4), a categoria Veiculo (B) engloba as subcategorias Pistas objetivas

(B.1) e Pistas subijetivas (B.2). Torna-se, entéo, relevante analisar essas subcategorias.

S
S A2 - Comportamental - suspei¢cdo _ 6,3%
2
S
. A3 - Comportamental - especifico . 0,9%
<
A4 - Caracterizacdo _ 6,1%
2 B1 - Pistas - objetivas | RN 27.1%
(S)
©
>
3 B2 - Pistas - subjetives | . %

Figura 2. Distribuicdo do total das u.r. (em percentagem) na grelha categorial stimulated retrospective think
aloud por subcategorias. Os resultados apresentados encontram-se arredondados as décimas.

Perante os resultados obtidos nas subcategorias, verificamos que os policias
recorreram mais a Pistas subjetivas (B.2), cuja informacao diz respeito as caracteristicas
do veiculo que s&o menos evidentes e, portanto, ndo séo facilmente detetaveis pelo decisor
(e.g. EP_4 “se o veiculo esta associado em alguma base de dados com ordem de
apreensdo”; EP_9 “E a possibilidade de estar desabilitado, de estar sem carta”; EP_16 “A
Toyota € uma das viaturas mais furtadas, mais faceis de roubar”). As Pistas objetivas (B.1)
foram também utilizadas, embora menos, e correspondem a toda a informacao relativa as
caracteristicas do veiculo que séo evidentes e facilmente detetaveis (e.g. EP_5 “Por ser
ligeiro de mercadorias”; EP_17 “Falta de disticos no para-brisas”; EP_18 “Este carro aqui,
aparentemente, ja tem alguns anos”). Estes resultados parecem evidenciar que os policias
tém uma maior preferéncia para identificar mais Pistas subjetivas relativas ao veiculo em

detrimento dos indicadores objetivos.
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Por outro lado, ainda que com menor frequéncia, os policias também usam informacéo
sobre a subcategoria Comportamental — infracdo (A.1), uma vez que assinalaram varias
infracdes ao CE e é nesta subcategoria que se codifica toda a informacdo que permite
caracterizar um comportamento do condutor que consubstancie a pratica de uma infracao
ao CE (e.g. EP_14 “Ele mudou de faixa e ndo deu pisca para mudar para a faixa do outro
lado”; EP_16 “vinha a circular no corredor BUS”; EP_17 “a falta de sinalizacdo atempada
para a dar a indicacdo aos outros condutores do destino que pretende tomar”).

Entretanto, a subcategoria que integra toda a informacdo que da conta de um
comportamento suspeito e que pode originar uma ordem de paragem (A2 -
Comportamental — suspei¢céo; e.g. EP_19 “quando é uma operacdo stop eles vém e o
comportamento altera-se, nota-se perfeitamente quando eles abrandam ou dao assim
umas guinadas e comec¢am a fugir para o outro lado para se esconder para ver se passa’;
EP_14 “cheio de gente la dentro”) obteve quase a mesma percentagem de ocorréncias que
se verificou na subcategoria Comportamental — caracterizacdo (A.4). Nesta subcategoria
inclui-se toda a informagao sobre o comportamento e caracterizagdo do condutor que pode
originar uma ordem de paragem (e.g. EP_8 “A reagdo que o condutor tem que nos chama
a vista”; EP_13 “Aquela condugio nio certa quando vé o policia”).

A subcategoria Comportamental — especifico (A.3) foi a menos sinalizada pelos
policias e refere-se a toda a informacao que pode originar uma ordem de paragem ou
outras que nao as visualizadas (e.g. EP_5 “a noite e basta também um carro com vidros...
geralmente, nés la com uma temperatura baixa e um carro com os vidros abertos... é muito
de suspeitar”; EP_6 “Esta frio e esta com o vidro aberto, ndo €, é suspeito, esse para”).

Facamos, agora, uma andlise mais pormenorizada dos resultados, centrando-nos nos
indicadores mais utilizados pelos policias. Considerando que a categoria do Veiculo (B) foi
a que obteve uma maior prevaléncia de u.r., torna-se pertinente analisar, em primeiro lugar,

quais os principais indicadores sinalizados e utilizados relativos ao veiculo (cf. Figura 3).

B.2 - Fiscalizagdo geral: seguro; inspecao; colete;
triangulo; alcool; pneus

B.1 - Classe/tipo especifico

B.1 - Idade do veiculo

B.2 - Guias de transporte: confirmac¢ado da carga
transportada

B.1 - Inspegdo sinalizada pela matricula

Figura 3. Distribuicdo das u.r. (em percentagem) pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria B —
Veiculo. Os resultados apresentados encontram-se arredondados as décimas.
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Ao analisar os resultados, verificamos que o principal motivo para os policias darem
ordem de paragem foi a “fiscalizagcdo geral: seguro; inspecéo, colete, triangulo, alcool,
pneus” (B.2 — Pistas subjetivas; e.g. EP_9 “é possivel n&o ter inspegéo ou ndo ter mesmo
seguro”; EP_10 “mandaria parar esta carrinha mesmo so para fiscalizar’; EP_12 “a gente
ndo sabe se estdo devidamente inspecionados, alguns até desconfio que nem fazem os
seguros. Portanto, chama-nos mais a aten¢éo de verificar se esta tudo, se esta tudo em
ordem”). Este indicador € utilizado, principalmente, quando o policia pretende fiscalizar o
veiculo e 0 seu condutor para verificar se existem infracbes ao CE.

Os indicadores “classe/tipo especifico” (e.g. EP_16 “Por ser um ligeiro de
mercadorias”; EP_18 “Este é um veiculo que tem transportes especiais e nem sempre sao
fiscalizados estes veiculos”; EP_19 “sendo comercial devia ser fiscalizado também”) e
“idade do veiculo” (e.g. EP_10 “estes carros mais antigos procuramos fiscaliza-los mais”;
EP_14 “E um carro antigo, muito antigo”; EP_20 “derivado a idade do veiculo sdo
suscetiveis de ter varias infracdes”), pertencentes a subcategoria Pistas objetivas (B.1),
sao dois indicadores também muito utilizados para mandar parar veiculos em OFT.

Quase com a mesma prevaléncia dos dois anteriores, 0 quarto indicador mais
frequentemente sinalizado foi o “guias de transporte: confirmagéo da carga transportada”,
pertencente a subcategoria Pistas subjetivas (B.2), o qual foi predominantemente utilizado,
conforme pudemos constatar numa “descida” as u.r., para dar ordem de paragem a
veiculos ligeiros de mercadorias, a fim de confirmar o que o condutor transportava no
interior do veiculo (e.g. EP_9 “sujeita a fiscalizacdo pela mercadoria que poderia
transportar”; EP_16 “ver se esta tudo legal em termos de guias, o que é que transporta”;
EP_19 “se traz alguma coisa ou néo traz, como disse para ver se tem tudo direitinho. Seria
esse o motivo principal”).

Por ultimo, os policias recorrem também ao indicador “inspecdo sinalizada pela
matricula” (B.1), o qual é utilizado quando eles conseguem perceber, através das letras da
matricula ou da indicacdo do més e ano da matricula, se o carro ja deveria ter ido a
inspecédo (e.g. EP_7 “Também é a sequéncia da matricula, para ver se tinha inspecéo
vélida”; EP_14 “é uma matricula que esta para ir & inspecdo”; EP_16 “E um Oscar. E nos
meses ou esté ou esteve para fazer a inspegao ou esta breve para fazer a inspeg¢ao”).

Quanto aos principais indicadores relativos ao Condutor (A) (cf. Figura 4), constatamos
gue os indicadores que originaram mais vezes uma ordem de paragem estéo relacionados

com a pratica de infracdes ao CE (A.1 — Comportamental — infrag&o).
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A.1 - Sinalizagdo da manobra

10,7%

A.1 - Circulagdo indevida no BUS 4,0%

A.2 - Fuga a fiscalizagdo 3,8%

A.1 - Avaria nas luzes 2,4%

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

2,2%

Figura 4. Distribuicdo das u.r. (em percentagem) pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria A —
Condutor. Os resultados apresentados encontram-se arredondados as décimas.

Observando os resultados, verificamos que o indicador mais sinalizado foi a
“sinalizacdo da manobra” (A.1 — Comportamental — infracdo), sendo, assim, considerado o
principal motivo para ser dada ordem de paragem (e.g. EP_8 “E o pisca. Qualquer tipo de
manobra tem que ser sinalizada”; EP_10" ndo sinalizou a manobra, ndo deu o pisca para
mudar de via”; EP_17 “eu creio também que a mandaria parar também, porque nao
sinalizou a mudanga de dire¢do, o pisca”). O segundo indicador mais utilizado foi
“circulacao indevida no BUS” (A.1; e.g. EP_8 “vem na via do BUS desde la do fundo”;
EP_10 “neste caso concreto esta a circular no corredor de transportes publicos”; EP_15
“Esta moto porque circula no corredor do BUS”).

O terceiro indicador mais sinalizado (“fuga a fiscalizagao”) enquadra-se na
subcategoria Comportamental — suspeicdo (A.2), onde se integra toda a informagéo que
permite caracterizar um comportamento do condutor que indicie a pratica/existéncia de
uma infragdo ao CE. Este indicador € sinalizado quando os policias interpretam
determinados comportamentos do condutor como se ele quisesse escapar a uma possivel
fiscalizagdo, sendo que esta interpretacéo resulta da experiéncia dos decisores (e.g. EP_8
“‘guando é um movimento mais brusco, desviar e esses para mim que me levam a
suspeitar”; EP_11 “ele vinha na via da direita, vem do meu lado, e vé o policia e comeca a
desviar-se para o lado esquerdo, ndo é? Entéo, o policia tem de vir logo mais a direita para
ir la buscéa-lo. Ha determinados comportamentos que as pessoas tém que nos chamam a
atencao”; EP_14 “Também por vir colado ao carro da frente, vem muito colado, tem espaco,
mas vem ali coladinho ao carro da frente”).

O indicador “avaria nas luzes” (A.1) também foi sinalizado como estando na base de
uma ordem de paragem (e.g. EP_10 “uma luz fundida, um médio, é infracdo, uma avaria
de luzes”; EP_13 “Porque tem uma avaria nas luzes”; EP_20 “Eu este fiscalizava por causa
ali da luz de nevoeiro, s6 funciona uma luz de nevoeiro”). O quinto indicador mais sinalizado

foi “utilizagédo luzes nevoeiro ou luzes de estrada” (A.1; e.g. EP_2 “Utilizagao de luzes de
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nevoeiro inadequadamente”; EP_3 “ndo ha chuva, ndo ha nevoeiro, esta a circular com a
luz de nevoeiro ligada e isto ndo pode ser”; EP_15 “pelos fardis de nevoeiro, as condigdes
climatéricas ndo o exigem e, por isso, esta em infragéo”).

E de referir que os indicadores da subcategoria A.1 s&o indicadores relacionados com
infracdes ao CE, pelo que sao facilmente visiveis e identificados pelos policias. Assim
sendo, pode dizer-se que os policias, ao sinalizarem maioritariamente indicadores deste
tipo, desenvolveram pouco esfor¢o cognitivo.

A categoria Ao acaso (C) foi a menos prevalente, ndo se divide em subcategorias e
apenas possui quatro indicadores (cf. Anexo 8). Esta categoria demonstra a atuacao

fortuita do policia no ambito das OFT. Observe-se a Figura 5.

C - Aleatédrio 2,9%

—
C - Curiosidade do elemento policial sobre I 0.8%
determinado veiculo 1
C - O primeiro veiculo que aparece l 0,3%

Figura 5. Distribui¢cdo das u.r. (em percentagem) pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria C — Ao
acaso. Os resultados apresentados encontram-se arredondados as décimas.

Embora os resultados demonstrem que foi pouco frequente decidir ao acaso, a
verdade é que os policias também agiram fortuitamente. O indicador “aleatério” foi o mais
utilizado pelos policias (e.g. EP_17 “Pronto, isto é aleatdrio... mandei parar, pronto,
aleatoriamente... por vezes acontece e temos de os mandar parar”; EP_18 “Meramente
aleatorio. Nao, ndo, ndo havia nenhuma razado especifica, para... Meramente aleatorio”;
EP_20 “Mandava parar, s6 por parar’). A “curiosidade do elemento policial sobre
determinado veiculo” (e.g. EP_5 “Isso...mando parar por curiosidade...”; EP_7 “ha sempre
aqueles carros que nos chamam mais a atengao”) ou mandar parar “o primeiro veiculo que
aparece” (e.g. EP_6 “porque ndo vinha mais nenhum”; EP_15 “E por ser o primeiro dos
trés que fizeram a mesma infragdo, mas como s6 poderia autuar um, autuaria o primeiro”)
séo razdes que muito raramente sdo utilizadas pelos policias.

O resultado obtido nestes indicadores pode revelar a imposi¢cao de um normativo legal,
ou seja, “a necessidade de se fazer o trabalho [fiscalizar] imp&e-se, mesmo que o elemento
policial ndo vislumbre nenhuma pista informativa que o leve a dar ordem de paragem”
(Ratinho, 2015, p. 57) (e.g. EP_4 “Chega a uma altura quando ndo temos nenhum veiculo

para mandar parar, mandamos parar aleatorio, nao €7”).
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2. Discusséo geral

Os investigadores da tomada de decisdo comprovaram gue o Homem é racionalmente
limitado e, por ser incapaz de possuir um conhecimento absoluto e processar toda a
informacéo disponivel, as decisdes tomadas serdo apenas satisfatérias (Pais & Felgueiras,
2016; Simon, 1990). Considerando o0 enquadramento tematico, especialmente o0s
programas heuristicos (heuristicas e vieses) e a NDM, pretendemos responder ao
problema de investigacdo: como funciona a tomada de decisdo dos agentes do género
masculino muito experientes da DT do Porto, especificamente em contexto de OFT?

A teoria dos prospetos, enquadrada nas teorias de tomada de decisdo sob risco,
defende que o Homem tende a ter averséo ao risco (Kahneman & Tversky, 1979). Esta
aversao ao risco também se confirma nos policias que, quando inseridos em OFT,
consideram a questao da seguranca primordial e ndo ddo ordem de paragem se se virem
confrontados com uma situagcdo de risco (e.g. EP_4 “Mas se for um jovem, se calhar a
probabilidade de eu ver ai mais risco de eu ser atropelado, eventualmente”; EP_10 “O
veiculo que vai a esquerda nés ndo vamos la buscéa-lo, se ndo vamos ser atropelados”).

Confrontados com a necessidade de tomar decisfes que exigem respostas urgentes,
os policias também recorrem a atalhos cognitivos (heuristicas) que simplificam o processo
de tomada de decisdo (Lau, 2003; Oliveira & Pais, 2010; Pais & Felgueiras, 2016).
Atendendo aos resultados obtidos, constatamos que os policias utilizam a heuristica da
representatividade para selecionar os veiculos que pretendem mandar parar, uma vez que
essas decisbes sao influenciadas pela forma como se assemelham com outros
acontecimentos tipicos ou estereé6tipos (Tversky & Kahneman, 1974) (e.g. EP_4 “pela
conexao que os Honda civic tém a criminalidade”). Os policias da DT do Porto também
recorrem a heuristica da disponibilidade, na medida em procuram “avaliar a frequéncia e a
probabilidade de determinado evento ocorrer” (Tversky & Kahneman, 1974, p. 1127)
consoante a informacédo esta mais disponivel na sua memoria de trabalho resultante da
experiéncia (e.g. EP_5 “Smart branco foi sempre um problema que tivemos aqui no Porto,
sobretudo alteracGes de caracteristicas e consta-se muito também que os seguros... estes
carros ndo andam assim muito com os seguros em dia”).

As heuristicas rapidas e frugais sédo consideradas “estratégias que ignoram parte da
informacao” (Gigerenzer & Gaissmaier, 2011, p. 453). Assim, sao rapidas porque permitem
resolver o problema em pouco tempo e séo frugais porque ndo usam toda a informacao
(Gigerenzer, 2008). O recurso as heuristicas rapidas e frugais também ocorre com alguma
regularidade, pois além de se revelarem processos habeis e adequados, a sua simplicidade
permite-lhes “serem robustas quando confrontadas com a mudanca ambiental e capacita-

-as para uma boa generalizacdo a novas situagdes” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 736).
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A heuristica de reconhecimento, que esteve na génese do programa das heuristicas
rapidas e frugais, também é bastante utilizada. Os policias experientes recorrem a esta
heuristica quando ddo ordem de paragem a veiculos com base na opc¢do que o decisor
reconhecer primeiro (Gigerenzer, 2008), ou seja, o decisor ira escolher com base no
conhecimento adquirido anteriormente, na experiéncia e naquilo que lhes é familiar (e.g.
EP_5 “durante a noite constatamos muito que o carro que se encosta muito ao da frente...
geralmente, é porque vem com alcool ou que tem sempre um problema a nivel de alcool”;
EP_9 “aparece muita gente sem carta com este tipo de veiculo. Sem estar habilitado”).

No entanto, “a eficiéncia da heuristica depende da sua racionalidade ecolégica: a sua
habilidade para explorar a estrutura da informagcdo em ambientes naturais” (Goldstein &
Gigerenzer, 2002, p. 76). Neste sentido, salienta-se a importancia do ambiente na tomada
de decisdo no ambito das OFT e na necessidade que 0s policias tém em adaptar 0os seus
mecanismos mentais ao ambiente em que operam (Todd & Gigerenzer, 2000). Foi possivel
constatar a existéncia de uma racionalidade ecolégica neste estudo, uma vez que 0s
policias da DT do Porto mencionaram que o local e o tipo de operagéo influenciam a
tomada de decisdo na sele¢éo dos veiculos para fiscalizar (e.g. EP_7 “depende também
da zona onde estamos a fiscalizar”; EP_8 “Depende do tipo de operacdo. Se for uma a
nivel de alcool”), tal como j& havia sido referido por Rocha (2016) e por Verissimo (2017).

A NDM baseia-se em dois temas fundamentais: a experiéncia do decisor e o ambiente
real em que trabalha. A NDM interessa-se, assim, pelo estudo dos individuos mais
experientes e pelo modo como eles utilizam essa experiéncia no processo decisorio, visto
que séo eles que entendem do assunto (Schraagen et al., 2008). Verificamos que, neste
estudo, os policias recorrem a sua experiéncia e ao conhecimento especializado para
identificar pistas subjetivas, ou seja, informacdo que ndo é evidente e exige um maior
esforco cognitivo (e.g. EP_7 “E um carro que podia ter sido furtado para utilizar em certo
tipo de crimes, por isso, também me chamou a atencao”). Além disso, reconhecem que a
experiéncia profissional e 0 conhecimento especializado permite-lhes transmitir
conhecimentos aos policias inexperientes (e.g. EP_12 “Ensino como agir. (...) como tomar
precaucgdes, o0 que tem de fazer, acautelar-se, qual € a melhor forma de fazer o... de fazer
as coisas e agir, corrigir. E isso que € importante, temos de corrigir muito quem é novo”).

Por outro lado, a NDM preocupou-se em estudar a tomada de deciséo dos individuos
mais experientes em ambientes reais (Klein, 2008; Lipshitz et al., 2001). Assim, “a NDM
pretendeu dar resposta & necessidade crescente de melhorar a tomada de decisdo em
ambientes dindmicos e reais” (Santos, 2016, p. 55). Uma vez que nado foi possivel
deslocarmo-nos para o terreno, o estudo decorreu em ambiente simulado, sendo que a
experiéncia simulada também é considerada realista (Baptista et al., 2014; Salas et al., in

Lipshitz et al., 2001). Contudo, em ambiente simulado ndo € possivel comprovar se as
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suspeitas de infracbes ao CE e as pistas subjetivas identificadas se confirmavam. No
entanto, foi possivel constatar que o ambiente simulado provocou nos policias
comportamentos semelhantes aos vividos em ambiente real (e.g. EP_7 “Este vinha muito
colado ao carro, quando eu o0 avistei a primeira vez, e eu imaginei que estaria ali no local
gue parecia que estava a querer passar despercebido e, entdo, mandava parar também?”;
EP_8 “Ele vem aqui, de certeza que nos viu e siga. E nem pisca nem nada, vira para ali”;
EP_8 “oh, olhe ele a tentar fugir, olhe olhe olhe, viu? E um indicador que viu-nos,
supostamente, viu-nos e pa «deixa-me ir para ali que ele assim ja ndo pode ir a correr e
mandar-me parar»”). Importa também mencionar que durante a visualizacdo dos videos, 0
EP_8 e 0 EP_11 chegaram a desviar-se e inclinar-se como que para “ver” melhor.

Também foi possivel constatar que os policias utilizam a sua experiéncia profissional
para reconhecer com maior facilidade situacdes presentes (Klein, 2008). Esta estratégia
cognitiva do modelo RPD permite aos decisores muitos experientes fazerem a
correspondéncia entre a situagdo presente e os padrdes de atuagéo apreendidos para dar
ordem de paragem a um veiculo (e.g. EP_7 “Este carro, simplesmente porque é um Opel
corsa e temos uma certa experiéncia neste campo e pode muitas vezes (...), porque eu na
minha experiéncia pessoal tem-me acontecido detetar muitas infragbes neste tipo de
viaturas”; EP_14 “se eles nos estiverem a ver, se for uma fiscalizacdo, para passarem na
operacéo, colam-se ao carro da frente. Mandamos parar o carro da frente que é para o de
tras ficar, porque a partida estdo a tentar passar coladinhos aos outros para ndo serem
mandados parar”). Segundo Klein (2008, p. 458), “0 modelo RPD é uma combinagao de
intuicdo e analise”. Também se verifica que foi utilizada a intuicdo para sinalizar veiculos
(e.g. EP_8 “E a sensacdo que eu tenho e é um dos motivos que mandaria parar”). E
podemos colocar aqui a questédo de saber se os indicadores sinalizados e que levaram a
formacédo de uma suspei¢cdo ndo estardo relacionados com a intuicdo e, portanto, com a
experiéncia dos decisores.

O recurso as heuristicas pode ser bastante util, pois simplifica o processo decisional,
mas também possibilita a ocorréncia de erros e vieses (Tversky & Kahneman, 1974).
Segundo os investigadores da NDM, o erro é um indicador que resulta de um treino pobre,
mas deve ser entendido como um conceito Util para melhorar o desempenho do decisor
(Lipshitz et al., 2001). Como o estudo foi desenvolvido em ambiente simulado, ndo foi
possivel verificar situacdes de erros e vieses. No entanto, os policias tém consciéncia que
podem errar (e.g. EP_10 “Muitas vezes, também nos enganamos porque pensamos que
estamos a... se bem que ja vamos a contar com isso também, o erro também faz parte,
ndo é? Vamos abordar um veiculo deste género e ele ndo se enquadra em nada disso”;
EP_11 “Pode acontecer, posso errar, ndo é? E humano”), o que é um bom indicador de

que podem estar disponiveis para melhorar sempre, através de treino e formacao.
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“A incerteza esta intimamente associada ao erro” (Lipshitz et al., 2001, p. 339) e pode
influenciar o decisor, uma vez que traduz “um sentimento de duvida que bloqueia ou atrasa
a acdo” (Lipshitz & Strauss, cit. in Lipshitz et al., 2001, p. 337). Em situacdes de incerteza,
alguns policias ddo ordem de paragem ao veiculo para o fiscalizar (e.g. EP_13 “eu acho
que ele estava a tapar alguma coisa, mandaria parar”; EP_14 “se ndo der para ver quem
esta la dentro, carros antigos a gente manda encostar para ver se tem alguma coisa de
ilegal”), enquanto outros decidem nao dar ordem de paragem (e.g. EP_14 “se for uma
pessoa que seja de idade, deixo seguir, porque, por norma, a gente manda parar
quinhentos, sé dois ou trés é que tém alguma infracdo”).

Quanto ao papel das emocgdes na tomada de decisdo, os investigadores da NDM
assumiam que o processo decisoério ndo era influenciado pelas emocgdes (Mosier & Fischer,
2010). No entanto, a realizagéo de varios estudos demonstrou que o afeto é util na tomada
de decisbes (Adolphs & Damasio, 2001; Mosier & Fischer, 2010; Slovic et al., 2002). No
estudo desenvolvido foi possivel averiguar que as emocdes, independentemente da sua
especificidade, influenciam a tomada de deciséo (e.g. EP_3 “se tenho interesse em fazer
ou estou com vontade de espirito, estou capaz de fazer”). Porém, um estudo em contexto

real seria mais adequado para fazer este tipo de analise.

3. Estudo comparativo entre agentes da PSP das Divisdes de Transito

do Porto e de Lisboa

Com o objetivo de aumentar o conhecimento sobre a tomada de decisdo no ambito
das OFT, fez-se a comparacgéao entre os resultados obtidos pelos policias da DT do Porto
com os resultados obtidos por Verissimo (2017), que estudou policias habilitados com o
curso de transito e a prestar servico operacional ha DT de Lisboa. Para a realizacédo desta
analise foram utilizadas proporcdes, visto que a presente investigacao estudou 20 policias
do género masculino muito experientes e o Grupo E de Verissimo (2017) era composto por

32 policias do género masculino, igualmente muito experientes.

3.1.Distribuicao das unidades de registo

Como podemos verificar pela Figura 6, tanto os policias da DT do Porto como os da
DT de Lisboa apresentam, em termos gerais, 0 mesmo padrdo de decisdo. Primeiramente,
surge a informacéo relativa ao veiculo (B) e as suas caracteristicas como a mais utilizada

no processo decisional dos participantes.
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39,5%
A- Condutor 38,2%

56,5%
B - Veiculo 60,5%

4,0%
C- Ao acaso 1,3%
u DT Porto W DT Lisboa

Figura 6. Distribuicdo das u.r. (em percentagem) na grelha categorial stimulated retrospective think aloud nas
categorias. Os resultados apresentados encontram-se arredondados as décimas.

Em segundo lugar, os policias da DT do Porto e da DT de Lisboa recorrem a
informag&o que permite caracterizar o condutor (A) e 0 seu comportamento para mandar
parar. Entretanto, os resultados demonstram que, apesar de ser pouco frequente, existem
decisdes que sao aleatérias (C), sendo que os policias da DT do Porto selecionam mais
veiculos ao acaso do que os policias da DT de Lisboa.

Com o objetivo de detalhar mais a analise comparativa, analisemos, agora, a

informacéo registada nas subcategorias (cf. Figura 7).

Al - Comportamental - infragdo

S

S A2 - Comportamental - suspeigao
2
S

7 A3 - Comportamental - especifico
<
A4 - Caracterizagao

o) . .
3 B1 - Pistas - objetivas 40,3%
o
> . . .

o B2 - Pistas - subjetivas 20,2%

B DT Porto W DT Lisboa

Figura 7. Distribuicdo das u.r. (em percentagem) na grelha categorial stimulated retrospective think aloud nas
subcategorias. Os resultados apresentados encontram-se arredondados as décimas.

O padréo dos policias da DT do Porto e da DT de Lishoa, em termos macro, €
semelhante. Mas, detalhando a andlise (cf. Figura 7), existem nuances a assinalar.

Parece existirem diferengas mais marcantes no que diz respeito & categoria Veiculo
(B). Verificamos que os policias da DT do Porto tém uma maior propensao para identificar
veiculos fazendo recurso a Pistas subjetivas (B.2). Dizendo de outra maneira, recorrem
mais a informacé&o de caracter subjetivo, ou seja, menos evidente e que envolve um maior

esforgo cognitivo para selecionar os veiculos que pretendem mandar parar. Por outro lado,
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os policias da DT de Lisboa identificaram mais veiculos fazendo recurso a Pistas objetivas
(B.1), ou seja, utilizaram informacédo evidente e que implica pouco esfor¢o cognitivo, uma
vez que a informacao é facilmente observavel por qualquer individuo.

Quanto a informacéo relativa ao Condutor (A), nomeadamente o seu comportamento
e a sua caracterizacdo, verificamos que os policias de ambas as DT da PSP utilizam
predominantemente pistas informativas que consubstanciam a pratica de infragcbes ao CE
(A.1 — Comportamental — infracdo). No entanto, os policias da DT de Lisboa parecem dar
um pouco mais de importancia a sinalizacao de infragdes do que os da DT do Porto. Em
segundo lugar, tanto os policias da DT do Porto como os da DT de Lisboa recorrem a
informagé&o que caracteriza um comportamento suspeito do condutor que indicie a prética
de infragBes ao CE (A2) para decidir pela ordem de paragem, ou seja, utilizam pistas de
caracter subjetivo.

A grande diferenca na categoria Condutor (A) verifica-se na importancia dada a
caracterizacao do condutor, sendo que os policias da DT do Porto ddo mais importancia a
informac&o sobre as caracteristicas do condutor do que os da DT de Lisboa.

Embora existam nuances na categoria que codifica a informacéo relativa ao Condutor
(A), verifica-se que tanto os policias da DT do Porto como os da DT de Lisboa utilizam
predominantemente pistas objetivas (A.1) em detrimento das pistas subjetivas (A.2).

Apesar de as diferencas existentes parecerem pequenas, talvez valha a pena detalhar

mais a andlise para compreender melhor os resultados.

3.1.1. Indicadores com maior prevaléncia na categoria B — Veiculo
Por a categoria Veiculo (B) ter obtido uma maior prevaléncia nos resultados, revela-se
pertinente comparar, em primeiro lugar, os cinco indicadores mais utilizados nesta

categoria (cf. Figura 8).

B.2 - Fiscalizagdo geral: seguro; inspegdo; colete;... = 8,4%

2 B.1 - Classe/tipo especifico = 7,6%
2 B.1 - Idade do veiculo | 7,6%
3 B.2 - Guias de transporte: confirmacgdo da carga... = 7,5%

B.1 - Inspecdo sinalizada pela matricula = 4,7%

B.1 - Classe/tipo especifico l 11,2%
s B.1 - Idade do veiculo , 1 8,1%
§ B.2 - Guias de transporte: confirmagdo da carga... l ) 4,8%
— ) —
o B.1 - Inspegdo sinalizada pela matricula |, 1 3,8%
B.1 - Aspeto do veiculo :—' 3,8%

Figura 8. Distribuicdo das u.r. (em percentagem) pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria B —
Veiculo. Os resultados apresentados encontram-se arredondados as décimas.
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Ao analisar a figura, observamos que nos dois grupos de policias existe uma maior
prevaléncia na sinalizagéo de indicadores relativos as Pistas objetivas (B.1). Contudo, entre
0s cinco principais indicadores relativos ao veiculo, os policias da DT do Porto sinalizaram
mais vezes indicadores relativos as Pistas subjetivas (B.2) do que os da DT de Lisboa.

De acordo com os resultados, quando decidem dar ordem de paragem, os policias da
DT do Porto recorrem predominantemente ao indicador “fiscalizacdo geral: seguro,
inspecao, colete, tridngulo, alcool, pneus” (B.2 — Pistas subjetivas), ou seja, utilizam
informac&o menos evidente e que ndo é faciimente detetavel. E interessante verificar que
esse indicador ndo surge nos cinco principais indicadores sinalizados pelos policias da DT
de Lisboa, o que nos leva a refletir sobre esta tendéncia de os policias da DT do Porto
centrarem a sua atencdo na fiscalizacdo geral do veiculo. Contudo, “descendo” as u.r.
apura-se que apenas trés dos 20 policias da DT do Porto séo responsaveis por quase
metade das sinalizagdes feitas com base neste indicador (35 u.r. num total de 73). Isto leva
a pensar que se estes trés policias ndo tivessem participado no estudo, a semelhanca do
processo decisional entre os policias da DT do Porto e da DT de Lisboa seria ainda maior.

Os outros quatro indicadores assinalados pelos policias da DT do Porto, “B.1 —
classe/tipo especifico”, “B.1 —idade do veiculo”, “B.2 — guias de transporte: confirmagéo da
carga transportada” e “B.1 — inspegéo sinalizada pela matricula”, correspondem aos quatro
primeiros indicadores sinalizados pelos policias da DT de Lisboa, o que quer dizer que nos
cinco principais indicadores da categoria Veiculo (B), quatro sdo comuns aos policias dos
dois grupos em estudo. Salienta-se que o quinto indicador mais sinalizado pelos policias
da DT de Lisboa, o “aspeto do veiculo” (B.1), ndo consta nos principais indicadores

sinalizados pelos policias da DT do Porto.

3.1.2. Indicadores com maior prevaléncia na categoria A — Condutor
A informacéo relativa ao Condutor (A) mostrou-se também relevante na tomada de
deciséo policial para mandar parar um veiculo. A Figura 9 apresenta os indicadores mais

utilizados na categoria Condutor (A) pelos policias das DT do Porto e de Lisboa.
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A.1 - Sinalizagdo da manobra — 10,7%
A.1 - Circulag3o indevida no BUS = 4,0%
A.2 - Fuga a fiscalizacdo = 3,8%
A.1- Avaria nas luzes = 2,4%

A.1 - Utilizagdo luzes nevoeiro ou de luzes de... = 2,2%

A.1-Sinaliza¢do da manobra || l11,9%

DT Porto

A.2 - Fuga a fiscalizacdo |, ) 3,4%

A.1 - Circulagdo indevida no BUS |, ) 2,9%

DT Lisboa

A.1 - Utilizagdo luzes nevoeiro ou de luzes de... |, ) 2,8%

A.1-Mudanga devia |, J2,5%

Figura 9. Distribuicdo das u.r. (em percentagem) pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria A —
Condutor. Os resultados apresentados encontram-se arredondados as décimas.

Ao observar a Figura 9, verificamos que o indicador “sinalizagcdo da manobra” foi o
mais utilizado, embora os policias da DT do Porto o tivessem sinalizado um pouco menos
comparativamente com os policias da DT de Lisboa. O segundo e o terceiro indicadores
(A.1 — circulacdo indevida no BUS e A.2 — fuga a fiscalizagdo) sé@o idénticos, variando
apenas a posicao relativa dos indicadores. Importa, assim, salientar que os trés primeiros
indicadores sdo comuns.

Enquanto os policias da DT do Porto sinalizaram o indicador “avaria nas luzes” em
guarto lugar, aquele indicador ndo surge no grupo dos mais sinalizados pelos policias da
DT de Lisboa. O quinto indicador mais utilizado pelos policias da DT do Porto foi “utilizacéo
luzes nevoeiro ou luzes de estrada”, sendo que esse indicador surge como o quarto mais
indicado pelos policias da DT de Lisboa. De qualquer maneira, parece haver uma maior
atencao a utilizacdo de luzes por parte dos policias da DT do Porto.

Analisando, agora, em simultdneo os resultados constantes das Figuras 8 e 9, é
interessante constatar que os policias da DT do Porto usam os 10 principais indicadores
nelas referidos em 58,9% das decisfes, enquanto os policias da DT de Lisboa usam-nos
em 55,2% das decisfes. Ora, significa isto que, apesar de existirem nuances na utilizacdo
dos indicadores, através da sua soma verifica-se que eles séo responsaveis pela decisao

de mandar parar veiculos em mais de metade das situagdes.
3.1.3. Indicadores com maior prevaléncia na categoria C — Ao acaso

A categoria Ao acaso (C) foi a menos utilizada pelos policias das DT do Porto e de

Lisboa na selecéo de veiculos para fiscalizagdo no ambito das OFT. Veja-se a Figura 10.
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C- Aleatorio _ 2,9%
C - Curiosidade do elemento policial sobre... _ 0,8%
C - O primeiro veiculo que aparece - 0,3%

C - Para ndo estar sem fiscalizar ' 0,0%

DT Porto

C - Para ndo estar sem fiscalizar E 11,0%
-
C- Aleatério |, 1 0,1%

C - O primeiro veiculo que aparece [ 10,1%

DT Lisboa

C - Curiosidade do elemento policial sobre... E' 0,1%

Figura 10. Distribuicdo das u.r. (em percentagem) pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria C —
Ao acaso. Os resultados apresentados encontram-se arredondados as décimas.

Apesar dos quatro indicadores que constituem a categoria Ao acaso (C) terem sido
menos utilizados e apresentarem valores residuais, a verdade € que os policias da DT do
Porto usam o indicador “aleatério” quase trinta vezes mais comparativamente com 0s
policias da DT de Lisboa. Contudo, importa salientar que entre os 20 policias da DT do
Porto, um dos policias utilizou este indicador em 12 u.r. num total de 25 u.r. (cf. Anexo 9).
Ora, isto significa que apenas uma pessoa € responsavel por quase metade deste

resultado.
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Capitulo IV - Conclusdes

A pesquisa realizada insere-se numa das linhas de investigacdo desenvolvidas no
Laboratério de Grandes Eventos do ISCPSI e pretendeu compreender 0S processos
cognitivos que estdo na base do processo de tomada de decisdo dos policias do género
masculino muito experientes quando integrados em operacdes de fiscalizacao de transito,
segundo a perspetiva da NDM (Klein, 2008). O estudo da tomada de decisdo em contexto
policial permite compreender como os policias decidem no terreno, a0 mesmo tempo que
contribui para complementar a formacéo e treino policiais no &mbito da tomada de deciséo
nas operacoes de fiscalizacéo de transito.

Devemos destacar trés resultados no final deste trabalho. O primeiro permite-nos
afirmar que o padréo de deciséo dos policias da DT do Porto e da DT de Lisboa é muito
semelhante, o que era expectavel. De facto, possuindo o mesmo conhecimento de
dominio, ndo se esperaria que o seu desempenho cognitivo fosse substancialmente
diferente. Ainda que a questdo da racionalidade ecolégica pudesse colocar-se, ou seja,
ainda que as decisbes devam adaptar-se a ecologia do contexto (Gigerenzer, 2001;
Gigerenzer & Selten, 2001; Gigerenzer & Todd, 1999; Todd & Gigerenzer, 2000), os
processos cognitivos envolvidos sdo os mesmos, os estimulos foram os mesmos e,
portanto, o padréo de deciséo encontrado foi semelhante. Daqui decorre que em estudos
futuros os resultados destes 20 policias possam ser adicionados aos resultados dos 32
policias do estudo de Verissimo (2017).

Um segundo resultado mostrou que o procedimento metodolégico seguido nesta
investigacdo permitiu sinalizar trés participantes que se destacaram dos demais ao
revelarem um processo decisional diferente. Conforme se escreveu na pagina 54, estas
trés pessoas foram responsaveis pela diferenca maior encontrada em termos de
resultados. Ficamos a saber que usam bastante um indicador designado “fiscalizagéo
geral: seguro; inspec¢ao; colete; tridngulo; alcool; pneus”, integrado nas Pistas subijetivas,
0 que leva a pensar que adotam uma atitude de maior suspeita ao pretenderem fiscalizar
veiculos com base em aspetos menos evidentes, ndo facilmente detetaveis e mesmo
invisiveis, parecendo estar sistematicamente “a procura de algo”.

O terceiro resultado digno de comentario remete, igualmente, para uma outra situacao
gue foi sinalizada como destacando-se de entre os 20 policias da DT do Porto. Apenas um
deles foi responsavel por quase metade de todas as sinalizacdes aleatérias de veiculos
para dar ordem de paragem. Este resultado mostra, igualmente, a sensibilidade do
procedimento metodolégico no destaque de casos que ndo seguem O mesmo registo

decisério da maioria.
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Assim, pode afirmar-se que o método utilizado é sensivel a detalhes, possibilitando
perceber como as flutuagdes do nimero de ocorréncias podem resultar do desempenho
particular de certos participantes. Pode pensar-se mesmo que a utilizagdo deste
procedimento de recolha e analise de informacao pode ser extremamente Util, ndo apenas
enquanto instrumento para continuar a desenvolver a pesquisa como, também,
constituindo-se como instrumento a incorporar nos processos formativos e de treino,
possibilitando inclusivamente fornecer feedback quase imediato ao policia no decurso
desses processos.

Entretanto, como se escreveu, esta investigacdo realizou-se em ambiente simulado.
Embora a literatura sustente que a NDM possa ser estudada em ambiente simulado (Salas
et al., in Lipshitz et al., 2001), a verdade é que alguns policias evidenciaram a pertinéncia
de serem acompanhados em operacgdes de fiscalizagdo de transito realizadas no terreno
(e.g. EP_4 “na pratica, na rua, se vocés estivessem a acompanhar-nos, percebiam o que
€ gue ndés procuramos no dia-a-dia”; EP_8 “Por exemplo, a nivel do estudo, se a gente
pudesse...sei la... imagine, fazer, por exemplo, esta entrevista em tempo util”). De facto, o
acompanhamento real de OFT e o registo in loco das decisbes dos policias, que
posteriormente seriam estudadas em laboratério, poderiam revelar-se Uteis e contribuir
para o treino e formacéo policial.

Os participantes no estudo deram conta de determinadas limitacbes durante a
realizacdo das entrevistas realizadas apdés a visualizacdo dos videos. As principais
limitacbes mencionadas estdo relacionados com: a qualidade das imagens (e.g. EP_8
“Porque a imagem parece assim meia coisa...”; EP_10 “ha muito reflexo de luz, no péara-
brisas e é dificil termos aqui uma nog¢ao se ha alguém nesta... a enquadrar-se neste tipo
de infragbes”); a falta de visibilidade do condutor e dos seus gestos (e.g. EP_4 “Quanto ao
condutor, ndo consigo perceber quem é que vai a conduzir’; EP_8 “E que aqui a gente néo
vé a cara das pessoas, ndo vé a reacgao delas”); a restricdo de veiculos que surge nos
videos (e.g. EP_18 “ha certamente nestes videos alguns transportes muito importantes
para ser fiscalizados mas que ndo séo visualizados aqui (...) transporte de matérias
perigosas ou transporte de residuos perigosos”); a falta de visibilidade total do ambiente
circundante (e.g. EP_2 “aqui em video n&o tem nada a ver com o estar na rua, tem-se outra
visualizagdo; EP_12 “eu estou aqui perante um video que ndo me d&, ndo me da a
visibilidade como se fosse no terreno”); e, o desconhecimento do local e/ou falta de
seguranca no local (EP_14 “a gente ndo esta muito a ver o local (...) por exemplo, estes
locais, alguns deles eu ndo escolhia. Porqué? Porque ndo sédo bons para mandar parar
carros”; EP_19 “o local para mandar parar nao é dos melhores”).

Contudo, na impossibilidade de ir para o terreno, os policias revelaram que a

investigacdo através do recurso a simulacao é proficua (e.g. EP_4 “Nao sei qual é o
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resultado, que depois daquilo que me explicaram que vai dar, mas a andlise que estao a
fazer, parece-me interessante, é bastante interessante. (...) Parece-me muito pertinente
este estudo”). As limitagbes mencionadas pelos policias contribuem para realcar a
importancia de realizar estudos futuros no terreno (e.g. EP_17 “No local &€ mais real”),
comparando, posteriormente, os resultados obtidos com os dos estudos realizados em
ambiente simulado.

As limitacBes enunciadas e o recurso a uma amostra por conveniéncia da DT do Porto
nao permitem a generalizacao dos resultados, pelo que se revela essencial a continuagao
da linha de investigacdo. S6 o aumento do repositério de dados nesta linha de investigacdo
permitird aceder a um conhecimento valido dos padres decisérios utilizados pelos policias
da PSP. Neste sentido, sugere-se que no futuro se realizem estudos em ambiente real,
acompanhando os policias em diferentes operagdes de fiscalizagcdo de transito, como por
exemplo operacdes diurnas, noturnas e em diferentes locais (centro da cidade, zonas
urbanas sensiveis, zonas de diversdo noturna). Sugere-se, ainda, que sejam realizados
estudos comparativos entre policias de esquadras diferentes, com o objetivo de
compreender se o contetdo funcional de cada esquadra afeta a decisao do policia em dar
ordem de paragem a um veiculo. Também seria interessante desenvolver estudos dirigidos
aos policias que saem fora do padrao para compreender melhor que tipo de informacao
procuram quando sinalizam um veiculo. Por fim, sugere-se que os policias estudados
visualizem o segundo conjunto de videos que existe no Laboratério de Grandes Eventos e
gue os resultados sejam, posteriormente, comparados com os policias da DT de Lisboa

gue ja os visualizaram.
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Anexo 1 — Paradoxo de Sao Petersburgo.

O Paradoxo de S&o Petersburgo foi apresentado em 1738 num artigo escrito pelo
famoso Matematico Daniel Bernoulli (Bernoulli, 1954) e é considerado um dos paradoxos
mais conhecidos em termos de teoria das probabilidades.

O Paradoxo de S. Petershurgo é tido como um jogo de moeda ao ar cuja matriz de
ganhos é dada por 2 " (em que n corresponde ao nimero de sequéncia de langcamentos)
para o acontecimento favoravel (escolhido previamente pelo préprio jogador como sendo
“caras” ou coroas”).

Atente-se no exemplo de Jo&o e Maria que querem jogar um jogo de “caras ou coroas”,
mas ndo um jogo normal. Assim, sdo estabelecidas as seguintes condic¢des:

— Joao escolheu previamente “caras”;

— Se no primeiro langamento da moeda ao ar sair “caras”, Jodo recebe 2 euros de Maria
(se sair “coroas” ndo recebe nada);

— Se no primeiro langamento da moeda ao ar sair “coroas” e no segundo “caras”, Jodo
recebe 4 euros de Maria;

— Se s0 sair “caras” no terceiro langamento da moeda ao ar, Joao recebe 8 euros de Maria;
— E, assim, sucessivamente, pois a esperanc¢a associada a este jogo € infinita.

O Paradoxo consiste, entdo, na seguinte questao: quanto esta disposta Maria a pagar
para jogar este jogo ou, dito de outro modo, qual é o valor a partir do qual os ganhos do
jogo compensam? O senso comum conduz-nos primeiramente para uma quantia modesta,
mas, na verdade, Maria pode pagar a Joao qualquer quantia, por mais exorbitante que ela
seja.

Jodo tem 1/2 de probabilidade de ganhar 2 euros, 1/4 de ganhar 4 euros, 1/8 de ganhar
8 euros e assim sucessivamente. Ora, isto significa que a esperanga de ganhos que o jogo
oferece é infinita. Importa salientar que se esta a considerar que os recursos financeiros
de Maria e 0 nimero de jogos que os dois podem jogar séo ilimitados.

Durante o século XVIII, foram dadas vérias explicagbes sobre este paradoxo, mas
muitos preferiram observa-lo como um problema sem solucdo. No exemplo apresentado,
por maior que fosse a fortuna de Maria, ela é finita. Logo, néo teria possibilidades de pagar
as somas infinitas que poderiam ser necessarias até aparecer o langamento “caras” (cf.
Yates, 1990, In Oliveira, 2005).
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Anexo 2 — Teoria dos Prospetos.

O efeito de enquadramento é facilmente compreendido através do exemplo da Doenga
Asiatica proposto por Tversky e Kahneman (1981). O problema foi apresentado a dois
grupos de pessoas de duas formas distintas, mantendo-se a mesma estrutura.

A um grupo de 152 pessoas foi apresentado o problema da seguinte forma:
Imagine que os Estados Unidos estdo a preparar-se para o surto de uma doenca
asiatica atipica que se estima que irA matar 600 pessoas. Dois programas
alternativos de combate a doenca foram propostos. Suponha que a estimativa
cientifica exata das consequéncias dos programas é a seguinte:
— Se se adota o0 programa A, 200 pessoas serdo salvas.
— Se se adota o programa B, hd 1/3 de probabilidades de 600 pessoas se
salvarem, e 2/3 de probabilidade de ninguém se salvar. (Tversky & Kahneman,
1981, p. 493)

Perante a apresentacdo do problema, 72% dos participantes escolheu o programa A
e 28% dos participantes optou pelo programa B.

A um outro grupo constituido por 155 pessoas foi apresentado o mesmo problema,
mas com alteragbes na formulagéo das alternativas em opgéo:

Imagine que os Estados Unidos estédo a preparar-se para o surto de uma doenca
asiatica atipica que se estima que irA matar 600 pessoas. Dois programas
alternativos de combate a doenca foram propostos. Suponha que a estimativa
cientifica exata das consequéncias dos programas é a seguinte:

— Se se adota o programa C, 400 pessoas morrerao.

— Se se adota o programa D, h& 1/3 de probabilidade de ninguém morrer e 2/3 de
probabilidade de 600 pessoas morrerem (Tversky & Kahneman, 1981, p. 493)

Perante a apresentacdo deste problema, 22% dos participantes escolheu o programa

C e 78% dos participantes optou pelo programa D.

Perante os resultados obtidos, é possivel verificar que as preferéncias das pessoas
revelam um padrdo idéntico nas duas formas de expor o problema: as escolhas que

envolvem ganhos (vidas salvas) apresentam uma atitude de aversao ao risco; as escolhas
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que envolvem perdas (vidas perdidas) apresentam uma atitude de propensé&o para o risco.
Apesar de o problema ser o mesmo, a diferenga consiste no modo como séo apresentadas
as opcoes. Enquanto ao primeiro grupo foram descritas opcdes em termos de vidas salvas,

ao segundo grupo foram apresentadas opgdes em termos de vidas perdidas.
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Anexo 3 — Caixa de ferramentas adaptativa (adaptive toolbox).

Segundo Gigerenzer (2001, p. 37), “a no¢ado de uma caixa de ferramentas adaptativa
fornece uma estrutura para visbes ndo otimistas da racionalidade limitada, enfatizando a
plausibilidade psicolégica, a especificidade do dominio e a racionalidade ecoldgica”. A sua
principal funcao é fornecer estratégias cognitivas, emocionais e sociais que ajudem as
pessoas a lidar com diferentes objetivos, tomando decisbes rapidas, frugais e precisas
(Gigerenzer, 2001).

A caixa de ferramentas adaptativa fornece heuristicas compostas por blocos de
construcdo, cujas fungbes ou principios heuristicos s&o: direcionar a pesquisa de
informacé&o; parar a pesquisa de informagéo; e, tomar uma decisdo com a informagao
recolhida (Gigerenzer, 2001; Gigerenzer & Gaissmaier, 2011; Todd & Gigerenzer, 2000).
Através das funcdes dos blocos de construcao é possivel criar e recriar heuristicas que se
adaptem a novos ambientes (Gigerenzer & Todd, 1999; Goldstein & Gigerenzer, 2009;
Todd & Gigerenzer, 2000), como por exemplo a tomada de decisdo baseada na ignoréncia
(ignorance-based decision making) e a tomada de decisédo baseada numa Unica razéo
(one-reason decision making). A tomada de decisdo baseada na ignorancia é a que
constitui o tipo mais simples de escolha por ser escolhida uma opcdo de duas
possibilidades e onde o reconhecimento é utilizado como critério, uma vez que esta tomada
de decisado “incorpora-se na heuristica do reconhecimento” (Gigerenzer & Todd, 1999, p.
732). Na tomada de decisdo baseada numa Unica razdo, apenas uma Unica parte da
informacé&o é usada para efetuar uma escolha, sendo que se para a busca de informagdes
logo que é encontrada uma boa razdo para tomar a decisdo. A heuristica de
reconhecimento, uma das heuristicas que esteve na génese do programa de pesquisa das
heuristicas rapidas e frugais, € util quando existe uma forte correlacdo entre o
reconhecimento e o critério, sendo que a escolha ira recair na opgdo que o decisor
reconhecer primeiro, inferindo-se que o objeto reconhecido tem maior valor em relagéo ao
critério (Gigerenzer, 2008; Goldstein, Gigerenzer, Hogarth, Kacelnik, Kareev, Klein,
Martignon, Payne, & Schlag, 2001).

O conceito de caixa de ferramentas adaptativa refere-se ndo so as heuristicas rapidas
e frugais, mas também a capacidade dessas heuristicas se adaptarem a ambientes

especificos (Gigerenzer & Selten, 2001).
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Anexo 4 — Classificacdo das operacdes de fiscalizacdo de transito — Rocha
(2016).

Classificacdo das Operacbes de Fiscalizacdo de Transito

Planeamento

Planeadas

Inopinadas

As operacdes planeadas de
ambito geral visam fiscalizar

As operag0des inopinadas de
ambito geral decorrem de

veiculos, bem como o0s
respetivos  comportamentos
dos condutores sem atender a
nenhum pormenor ou
caracteristica em particular.

uma necessidade que
emerge no momento,
considerando a oportunidade
em desencadear a agao
policial.

Geral

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

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

Ambito

Seletivo

Tipo

Estaticas Volantes

Classificam-se como estaticas Classificam-se como volantes

as operacdes que sdo realizadas as operacbes que sdo

num local selecionado. realizadas em movimento
(circulagéo).

Periodo

Diurnas Noturnas

Classificam-se como
noturnas as operacdes que
sdo realizadas no periodo
entre as 19HO00 e as 07HO0O0.

Classificam-se como diurnas as
operacoes que sao realizadas no
periodo entre as 07HOO e as
19H00.
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Anexo 5 — Guido de entrevista para o estudo de casos multiplos.
Guiao da entrevista
Exemplos de perguntas a colocar aos policias que visualizam os videos:
1. Qual é o primeiro aspeto que lhe chama a atencdo e que determina que mande
parar um veiculo?

Como escolhe os veiculos que manda parar?

A que indicadores atende para mandar parar um veiculo?
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Anexo 6 — Pedido de autorizacao para os agentes da Divisdo de Transito do
Comando Metropolitano do Porto participarem no estudo.

Exmo. Senhor Diretor
do Instituto Superior de Ciéncias Policias e Seguranca Interna,

Cétia Sofia Cabrito Bras, Aspirante a Oficial de Policia n.° 3025/153632, do 30.° Curso de
Formacéao de Oficiais de Policia, do Curso de Mestrado Integrado em Ciéncias Policiais,
no ambito da realizagédo da dissertacao de mestrado, cujo titulo provisério é “A tomada de
decisdo nas operac0es de fiscalizacdo de transito: Estudo comparativo em agentes da PSP
das Divisbes de Transito de Lisboa e do Porto”, da qual é orientadora a Exma. Senhora
Professora Doutora Lucia G. Pais e coorientador o Exmo. Senhor Intendente, Professor
Doutor Sérgio Felgueiras, vem mui respeitosamente solicitar a V. Ex.2 que se digne a
elaborar um pedido a Direcdo Nacional da Policia de Seguranca Publica para obtencao de
autorizacdo para a ida da Aspirante, da sua orientadora e coorientador a Divisdo de
Transito do Comando Metropolitano do Porto para realizar o estudo com elementos
policiais daquela Divisdo de Transito e poder elaborar a dissertacdo de mestrado a que se
prop6s. Salienta-se que a orientadora e o coorientador ja realizaram contatos prévios com
a respetiva Divisdo de Tréansito e que houve uma grande recetividade para a realizacao do

estudo.

A pesquisa para a elaboracéo da dissertacdo enquadra-se na linha de investigacao
desenvolvida pelo Laboratério de Grandes Eventos do ISCPSI sobre “Tomada de Decisao
na Atividade Policial”. O trabalho versa sobre a tomada de decisao e tem por base a forma
como os elementos policiais da Divisdo de Transito do Porto decidem dar ordem de

paragem numa operacao de fiscalizagdo de transito.

Neste sentido, solicita-se autorizagdo para que, em regime voluntario, os elementos
policiais da Divisdo de Transito do Porto possam participar neste estudo, através da
visualizagdo de imagens recolhidas em fontes abertas e responder a um conjunto de
perguntas utilizando a aplicacdo da técnica stimulated retrospective think aloud. As
imagens serdo visualizadas na Divisao de Transito do Porto e com recurso a logistica
necessaria que teremos de levar aquando da deslocacgéo a Divisdo de Transito do Porto,
nomeadamente a tela de projecdo que se encontra na sala de simulacdo e a respetiva

caixa de acondicionamento.

A Aspirante a Oficial de Policia, Catia Brds, compromete-se a manter a

confidencialidade dos dados recolhidos fora do ambito da elaboracdo e discussdo da
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dissertacdo e a cumprir as demais regras éticas relativas a realizacdo da investigagcédo

cientifica.

Pede deferimento.

Lisboa e ISCPSI, 04 de janeiro de 2018

Catia Sofia Cabrito Bras
Aspirante a Oficial de Policia n.° 3025/153632
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Anexo 7 — Termo de Consentimento Informado.

Termo de Consentimento Informado

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

Fui informado(a) de que as respostas serdo anonimas e que serdo gravadas para facilitar
a sua analise, sendo destruidos os registos audio ap6s a sua transcricdo. A minha
identificacdo nunca sera divulgada e a minha colaboragao tem caracter voluntario, podendo
desistir em qualquer momento do trabalho.

Compreendo que ndo ira existir qualquer tipo de remuneracdo ou custos pela minha
participacdo neste estudo. E-me garantido que sempre que necessitar de algum
esclarecimento o mesmo ser-me-4 facultado.

Fui esclarecido(a) sobre todos os aspetos que considero importantes e as perguntas que
coloquei foram respondidas. Fui informado(a) que tenho direito a recusar participar e que
a minha recusa nao tera consequéncias para mim.

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

Porto, de de 2018
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Anexo 8 — Grelha categorial relativa ao stimulated retrospective think aloud e as respostas as entrevistas.

de infracdes ao Codigo da
(CE)
de

dessas praticas.

Estrada ou a

existéncia indicios

de uma infracdo ao CE.

Categorias Subcategorias Exemplos Indicadores
A — Condutor A.l — Comportamental —|Ex: (EP_2) “Utilizagdo de luzes de | USO telemovel (Art. 84.% n.° 1 do
. i 5 nevoeiro inadequadamente”. CE);
Codifica-se nesta infragdo . . | . .
categoria toda a | Codifica-se nesta | EX: (EP_2) "¢ avaria de luzes, ndo tem Ndo colocagso cinfo - seguranga
.- e (Art. 82.°, n.° 1 do CE);
informagdo que possibilite | subcategoria ~ toda  a | Medio do lado direito™. _ . .
L _ . _ . . _ | Circulagéo indevida no BUS (Art.
a  caracterizacao do | informacdo que permita | Ex: (EP_3) “é de dia, supostamente nao
_ i , i 77.°,n.°1do CE);
condutor e do seu | caracterizar um | esta nevoeiro, nao estd mau tempo, vem
Desrespeito obrigacdo de parar
comportamento, comportamento do condutor | com as luzes de nevoeiro ligadas”. P gag P
, - » : » imposta luz vermelha (Art. 69.°, n.°
identificando-se  praticas | que consubstancie a pratica | gy- (EP_3) “Transpée a linha P (

longitudinal continua”.

Ex: (EP_6) “Este foi por causa dos

espalhadores em baixo”.

Ex: (EP_11) “td a cometer uma infragao:
a circular no corredor para transportes
publicos, no qual ndo se enquadra este

tipo de veiculo”.

Ex: (EP_12) “n&o guardou a distancia de
segurangca em relacdo aos que ja

circulavam pela fila a direita”.

1 al. a) do RST);

Utilizacdo luzes nevoeiro

estrada (Art. 61.°, n.° 2 e 6 do CE);
Avaria nas luzes (Art. 62.° do CE);

ou

N&o utilizagdo das luzes (Art. 61.°,
n° 1 do CE) e (Art. 93.° do CE)
motociclos, triciclos, quadriciclos e
ciclomotores;
Sinalizacdo da manobra (Art. 21.°,
n.° 1 do CE);
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Ex: (EP_13) “Por a mudancga de via sem

sinalizar nenhum”.

Ex: (EP_15) “E mudanca de via, ele

muda de via sem sinalizar”.

Ex: (EP_15) “Além de andar ali por cima
da linha continua e tudo mais, nao

sinaliza e como vai virar a direita”.

Ex: (EP_16) “uma avaria na luz de
nevoeiro que d4 apreenséo do livrete e
de mostrar a reparagdo, a anomalia
reparada”.

Ex: (EP_17)

ultrapassar o veiculo que vai a frente,

‘parece que vai a

também nao o faz com o devido cuidado
e creio que também nédo sinaliza a
intencdo de, de... ultrapassar e mudar

de via”.

Mudanca de direcdo (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);

Transposicdo linha continua (Art.
60.° 1 do RST -

separadora de vias de trafego);

n.c linha
Ocupagéo de duas vias de transito
em simultaneo ou nao utilizacdo da
via de transito mais conveniente ao
seu destino (Art. 14.%, n.° 2 do CE);
Circulagdo no meio filas de transito
(Art. 38.°, n.° 3 do CE — motociclo a
fazer ultrapassagem);

Excesso de lotagédo (Art. 54.°, n.° 3
do CE);

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

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

Distancia de seguranca entre
veiculos (Art. 18.° do CE);
Circulagdo indevida na rotunda /
N&o ceder passagem na rotunda
(Art. 14.°-A do CE);

Utilizacdo de sinais sonoros (Art.
22.°do CE);

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

Conduzir motociclo com as maos

fora do guiador.
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A.2 — Comportamental —

suspeicao

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

comportamento do condutor
que indicie a
préatica/existéncia de uma

infracdo ao CE.

Ex: (EP_1) “entrou ali um bocadinho
com velocidade a mais, como leva
pressa”.

Ex: (EP_1) “porque € um carro,
normalmente, é utilizado por quem
gosta de fugir e vé-se aqui que ele

anda aqui aos ziguezagues”.

Ex: (EP_3) “Esta carrinha pela

manobra como ele entrou ali”.

Ex: (EP_4) “Pela manobra, foi muito

repentina”.

Ex: (EP_5) “os condutores na presenca
do agente da autoridade é porque tém
algum motivo para... para mudar [de
fila]”.

Ex: (EP_5) “se qualquer carro encosta
muito junto ao da frente é sempre para
suspeitar”.

Ex: (EP_6) “Foi s6 por vir junto, muito
junto ao outro, podia querer esconder

alguma coisa”.

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

Téxi com taximetro desligado, mas
transporta uma pessoa; circulagédo
fora da via reservada;

Velocidade da manobra;

Muitos ocupantes (ndo excedem a
lotacdo do veiculo) / referéncia ao
namero de ocupantes;

Condutor cumprimenta elemento
policial (aceno de mao);

Condutor distraido / descontraido;
entre

Suspeita de  conflito

condutores.
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Ex: (EP_8) “vem aqui encostadinho,
vem vem...vem quase a querer-se
fugir”.

Ex: (EP_8) “vem aqui com uma

velocidade terrivel”.

A.3 — Comportamental — | Ex: (EP_4) “do c&o ali no colo, Conducéo sob efeito alcool: vidros

especifico eventualmente alguma interferéncia abertos a noite e/ou a mastigar

que pudesse ter”. pastilha elastica.

Codifica-se nesta

subcategoria toda a | Ex: (EP_5) “durante a noite constamos

informag&o que Mmuito que o carro que se encosta muito

hipoteticamente pode | 0 da frente, geralmente, é porque vem

originar uma ordem de | oM alcool ou que tem sempre um

paragem (outras que n&o as problema a nivel de alcool”.
visualizadas). Ex: (EP_6) “Por exemplo, estéa frio e
esta com o vidro aberto, ndo €, é

suspeito, esse para’.

Ex: (EP_8) “Muitas das pessoas

mastigam chiclas também”.

Ex: (EP_9) “eu mandava parar porque
0 cdo nao pode vir a frente, conforme

vem .
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A.4 — Caracterizagao Ex: (EP_2) “ha a postura do condutor, a | !dade;
- reacdo imediata do fugir ou ha ali Genero;
Codifica-se nesta N .
. qualquer coisa”. Expresséo facial;
subcategoria toda a L
p Aspeto fisico;
informacdo que permita Ex: (EP_5) “por ser uma senhora e e
. : - nia;
caracterizar o condutor andar assim ali, a estabilidade da
' Reacéo.

conduc¢ao mandava parar”.

Ex: (EP_6) “as pessoas mais de idade,

por causa da alteragao das cartas”.

Ex: (EP_7) “as manobras do préprio
condutor que esté a fazer, porque eles
guando nos avistam, muitos deles tém
um certo tipo de reacgéo, e a gente com
0s anos de experiéncia de fiscalizagdo
de transito, vai aperfeicoando um

bocadinho esse aspeto”.

Ex: (EP_9) “na imagem consigo ver
perfeitamente que é uma pessoa
jovem, pelo aspeto da pessoa e iria

mandar parar”.

Ex: (EP_16) “Se for um senhor de

idade, agora se for um rapaz novo”.
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B — Veiculo
Codifica-se nesta
categoria toda a

informacéo que possibilite
do

veiculo de modo a poder

a  caracterizacao

inferir a existéncia de uma
CE

(confirmada, ou néo, na

infracéo ao

sequéncia da ordem de

paragem).

B.1 — Pistas — objetivas

Codifica-se nesta
subcategoria toda a
informacdo  relativa as

caracteristicas do veiculo

gue sado evidentes e
facilmente detetaveis pelo
decisor, como estando na

base da ordem de paragem.

Ex: (EP_1) “Ha muita mania de eles
alterarem, tirarem os piscas e meterem
l& uma coisa que ndo se vé em lado

nenhum”.

Ex: (EP_2) “E a matricula ndo
regulamentada. Nao pode ter aquela
matricula. Nao pode ostentar aquela

matricula da parte da frente”.

Ex: (EP_3) “fiscalizar matérias
perigosas, fiscalizar residuos, residuos
hospitalares, residuos de construcao,

fiscalizar pesados”.

Ex: (EP_4) “Os pneumaticos também

tém umas medidas consideraveis”.

Ex: (EP_4) “Taxi é por ser um

transporte publico de passageiros”.

Ex: (EP_5) “sobretudo as carrinhas,
nota-se muitas com faltas de
caracteristicas a nivel de cor,

alteracdes de cor”.

Ex: (EP_5) “Por ser um carro de alta

cilindrada”.

Classeltipo especifico;

Taxi;

Marca veiculo;

Inspecdo sinalizada pela matricula;
Alteracdo de caracteristicas: nao
utilizagdo dos componentes de
origem (e.g., faréis); tuning;

Uso de peliculas nos vidros;
Veiculo acidentado;

Falta / Excesso / Descoloracédo de
distico;

Matricula n&o obedece termos
fixados em regulamento;

Matricula estrangeira;

Dispositivos de
59.°, n.° 1 do CE);

Dimensdo dos pneus (Excede

iluminagéo (Art.

contorno envolvente veiculo);
Para-brisas partido;

Idade do veiculo;

Aspeto do veiculo;

Cor

atividades (taxi);

especifica a determinadas
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Ex: (EP_7) “Mini branco é a matricula, | Cor do veiculo;

possivelmente poderia nio ter feito a Sistemas de retencéo criangas (Art.
inspecdo, dentro do prazo. Pelas letras, | 25-° do CE);

quando tem ali aquelas letras, nés ja Acondicionamento da carga (Art.

- PN [Y] o -
sabemos mais ou menos a sequéncia”. | °6-° do CE);

Indicacdo transmitida pela central
Ex: (EP_7) “Este € um carrinho mais ¢ P

. . . radio que um determinado tipo
antigo, muitas vezes também tem

) de veiculo (marca e cor) foi furtado.
falhas”.

Ex: (EP_8) “S6 tem um distico que eu

reparei’.

Ex: (EP13) “Acho que Ihe falta ali uma

vinheta”.

Ex: (EP_14) “E um carro antigo, assim
um bocado abandalhado”.

Ex: (EP_16) “E de ser ligeiro de
mercadorias”.

Ex: (EP_17) “O Clio escuro também o
mandava parar, porque parece também
parece assim um carro um bocado com

uns anos”.
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B.2 — Pistas — subjetivas

Codifica-se nesta
subcategoria toda a
informacdo  relativa as

caracteristicas do veiculo
menos evidentes e néo
facilmente detetaveis pelo
decisor, como podendo
estar na base de hipotéticas
ordens de paragem (outras

gue ndo as visualizadas).

Ex: (EP_1) “Geralmente, se for de
manha cedo andam com excesso de

peso”.

Ex: (EP_2) “Fiscalizagao de faturas, de
guias, se o0 condutor tem horéario de
trabalho para controlar as horas de

conducgao”.

Ex: (EP_2) “ver se o veiculo esta

licenciado. Alguns metem 14 o

autocolante e ndo estao licenciados”.

Ex: (EP_4) “o condutor, tempos de
conducao, livrete individual de condutor,
etc... também estar

mas pode

relacionadas com infracdes fiscais,

pedidos de apreensao do veiculo”.

Ex: (EP_4) “pela conexao que os Honda

civic tém a criminalidade... aos
contrafeitos ou que possam estar

«martelados»”.

Ex: (EP_4) “se o veiculo esta associado
em alguma base de dados com ordem

de apreensao”.

Veiculo de baixo valor comercial: de

facil aquisicao; usualmente

adquirido por  jovens sem
habilitac&o legal para conduzir;
Defeitos nas matriculas com o
propésito de iludir fiscalizagao; falta
de matricula; matricula falsa

Guias de transporte: confirmacao
da carga transportada;

Tacégrafo / Faturas / Nivel do 6leo /
Derrame de 6leo / Livro registo
horarios / Travdoes / Alvaras /
Licencas;

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

Veiculo que apresenta dificuldades
em passar na inspecdo: requisitos
exigentes; elevados custos de

manutencao/ reparacao;
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Ex: (EP_5) “muitas circulam com os Veiculo usualmente utilizado para
alvaras caducados, fora da validade, | @lteracdo  de  caracteristicas

(...) guias de mercadorias que nao | (tuning);

correspondem ao que eles trazem”. Veiculo utilizado para as corridas
de rua (street racing);
Ex: (EP_5) “que essas pessoas tem-se ( 9

. - , Veiculo conectado com atividades
esquecido da renovagao das cartas”.

ilicitas/criminosas;

Ex: (EP_6) “a mercadoria em si, para . e , . .
Taxi: tarifa; alvara e licencas;

ver se tem licencas, se nao tem”. . . n
condi¢Bes de circulagéo;

Ex: (EP_7)"E um carro que € muito Veiculos para transporte de

utilizado para certos tipos de crimes e . . .
criangas: licengas; sistemas de

assim”. o . .
retencdo; vigilante; guias; raquetes;

Ex: (EP_7) “para ver se tem as guias em coletes;

dia, as licencas, tudo. Também ha . .
Incumprimento: pagamento veiculo;

muitas falhas nessa area”. .
fiscal;

Ex: (EP_7) "Até de peso da para ver se Veiculos usualmente furtados /

a guia corresponde ao peso da Carjaking:

rrinha”. e .
ca a Habilitacdo legal para conduzir:

Ex: (EP_9) “porque € um veiculo cujos acordos Dbilaterais; motociclos;

tempos de inspegdo sd0 mais curtos o . o
P Pes revalidacdo; registo individual do

gue os veiculos normais de
condutor;

assageiros”. L - .
P 9 Possivel infracdo aduaneira;

Ex: (EP_9) “Esta branca aqui seria para Verificaciio do capacete;

fiscalizar inspecao”.
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Ex: (EP_14) “pode ser um carro que seja
de um jovem e que ndo esteja com
seguro ou com inspegao”.

Ex: (EP_15) “Ver

documentacdo toda legal, se esta a

se estd a
documentacao toda, alvaras, licencas,
tudo. As vezes poderemos ver em que
tarifa é que ele podera ir”.

Ex: (EP_16) “é¢ um carro propicio de ser
furtado, porque é um carro facil de ser
roubado”.

Ex: (EP_18) “, mas além da tarifa 1, ha
outras tarifas que podem ser cobradas
aos passageiros e € uma questdo de
confirmar, um transporte publico”.

Ex: (EP_19)

inspecdo valida, se ndo tem falta de

“‘para ver se esta a

nada”.
Ex: (EP_20)

conducado se confere ou ndo com esta

“verificar a carta de

categoria de motociclo”.

Fiscalizacao geral: seguro,
inspecéo, colete, triangulo, alcool,
pneus;

Escola de conducéo: documentos;

licenca; instruendo; instrutor;

Pronto-socorro: documentos;
licencas;
Pesados de Passageiros:

fiscalizacdo geral.
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C - Ao acaso Ex: (EP_4) “gosto de fiscalizar motos”. | Para n&o estar sem fiscalizar;
Codifica-se nesta Ex: (EP_5) “Gosto da curiosidade por | Curiosidade do elemento policial
categoria toda a certos carros”. sobre determinado veiculo;
informacé&o que demonstra Ex: (EP_5) “Mandava, mas mais por | O primeiro veiculo que aparece;

a atuacdo fortuita do parar, ndo ha assim especificadamente | Aleatério.

decisor. uma coisa que me levasse a parar’.

Ex: (EP_6) “foi aleatério”.
Ex: (EP_18)  “Sim, meramente

aleatorio”.
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Anexo 9 — Distribui¢cédo das unidades de registo dos indicadores pelas categorias e subcategorias relativas ao stimulated

retrospective think aloud e as respostas as entrevistas.

Categoria Subcategoria Indicador N.deu.r. Totais

Uso telemovel 5
N&o colocacéo cinto seguranca 2
Circulacao indevida do BUS 35
Desrespeito obrigacdo de parar imposta luz vermelha 1
Utilizagao luzes de nevoeiro ou luzes de estrada 19
Avaria nas luzes 21
N&o utilizagdo das luzes 5
Sinalizagdo da manobra 93
Mudanca de direcdo 1
Mudanca de via 16
Ultrapassagem 2

Comportamental — | Inversao do sentido de marcha 0

Condutor infracéio Transposic&o linha continua 15 228

Ocupacéo de duas vias de transito em simultaneo, ou ndo utilizacdo da via 1
transito mais conveniente ao seu destino
Circulagcdo no meio filas de transito 1
Excesso de lotacéo 0
Carga a cair sobre a via 0
Paragem em local inapropriado 0
(N&o) Cedéncia de passagem certas vias ou trocos 0
Distancia de seguranca entre veiculos 5
Circulacéo indevida na rotunda / N&o ceder passagem na rotunda 0
Utilizagc&o de sinais sonoros 0
Atos que impecam ou embaracem o transito 5
Conduzir motociclo com as maos fora do guiador 1
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Fuga a fiscalizagdo: veiculo muito colado ao da frente ou desvia-se para a
via mais a esquerda; com demasiada pressa; inversdao do sentido de 33
marcha; para e troca de condutor; para e aguarda pelo final da fiscalizacdo
Téxi: taximetro desligado, mas transporta uma pessoa; circulagédo fora da
Comportamental = | yia reservada 0
suspeicao Velocidade da manobra 14 >
Muitos ocupantes; referéncia ao nimero de ocupantes 6
Condutor cumprimenta elemento policial (aceno de méo) 0
Condutor distraido; descontraido 2
Suspeita de conflito entre condutores 0
Comportamental — | Conduc&o sob efeito alcool: vidros abertos a noite e/ou a mastigar pastilha 3
" elastica 8
especifico . . —
Permite transporte de animal sem estar acondicionado 5
Idade 17
Género 4
Caracterizacao Expressdo facial 0 53
Aspeto fisico 12
Etnia 4
Reacéo 16
Classeltipo especifico 66
Taxi 5
Marca veiculo 12
Inspecdo sinalizada pela matricula 41
Veiculo Pistas — objetivas Alteracdo de caracteristicas: ndo utilizagdo dos componentes de origem 16 236
(e.g., fardis, espelhos); tuning
Uso de peliculas nos vidros 4
Veiculo acidentado 1
Falta / Excesso/ Descoloracao de disticos 7
Matricula ndo obedece aos termos fixados em regulamento 1
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Matricula estrangeira 0
Dispositivos de iluminacéo 0
1
0

Dimenséo dos pneus
Péara-brisas partido
Idade do veiculo 66
Aspeto do veiculo 11
Cor especifica a determinadas atividades (taxi) 0
Cor do veiculo 4
Sistema de retencgéo criancas 0
1
0

Acondicionamento da carga
Indicag&o transmitida pela central rddio que um determinado tipo de veiculo
(marca e cor) foi furtado

Veiculo de baixo valor comercial: de facil aquisicao; usualmente adquirido
por jovens sem habilitac&o legal para conduzir.

Defeitos na matricula com o propdsito de iludir a fiscalizacdo; falta de
matricula; matricula falsa

Guias de transporte: confirmacgéo da carga transportada

Tacografo; faturas; nivel de Oleo; derrame 6leo; travles; alvaras; licencas;
livro registo; horéarios

Peso da carga

Pistas — subjetivas | Dificuldade em arranjar pneus baratos

Veiculo que apresenta dificuldade em passar na inspecdo: requisitos
exigentes; elevados custos de manutencao/reparacéo

Veiculo usualmente utilizado para alteracdo de caracteristicas (tuning)
Veiculo utilizado para as corridas de rua (street racing)

Veiculo conectado com atividades ilicitas/criminosas

Taxi: tarifa; alvara e licencas; condi¢des de circulacdo

Veiculos para transporte de criancas: licengas; sistemas de retencgéo;
vigilante.

Incumprimento: pagamento veiculo; fiscal
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Veiculos usualmente furtados; carjacking 10
Habilitacdo legal para conduzir: motociclos; revalidacao; registo individual 26
do condutor

Possivel infragdo aduaneira 0
Verificacdo do capacete 0
Fiscalizacdo geral: seguro; inspecéo; colete; triangulo; alcool; pneus 73
Escola de conducédo: documentos; licenca; instruendo; instrutor 0
Pronto-socorro: documentos; licencas 0
Pesados de passageiros: fiscalizacado geral 1
Para nao estar sem fiscalizar 0

A0 2CaS0 Curiosidade do elemento policial sobre determinado veiculo 7 35

O primeiro veiculo que aparece 3
Aleatorio 25
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