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Resumo

Decidir faz parte do quotidiano do Homem. No processo decisorio, depara-se com
limitagbes que influenciam a sua decisdo, como limitagdes de processamento e memoria,
de tempo, e escassez de informagado. O decisor policial confronta-se com os mesmos
problemas, no entanto, enfrenta frequentemente situagbes que exigem uma resposta
imediata tendo que decidir sob stress elevado, condicionado pelas limitacdes humanas,
escrutinio e por vezes subordinado a pressdes sociais, institucionais e politicas. As
limitagdes cognitivas obrigam o decisor a recorrer a estratégias de simplificagdo, nao
procurando decisbes ideais mas satisfatérias.

O intuito deste estudo procura aferir da existéncia de semelhancas ou diferengas no
processo decisoério de policias com e sem formacao especifica de transito aquando da
selecdo de veiculos para fiscalizar. Realizou-se um estudo naturalista, recorrendo a
simulacdo de uma operacao de fiscalizagdo de transito e os dados foram obtidos com
recurso a técnica pensar alto estimulado retrospetivamente e uma entrevista realizada a
20 policias do género masculino muito experientes.

Os resultados obtidos foram posteriormente analisados e comparados com os do
estudo de Verissimo (2017). Procurou-se percecionar o impacto da formacao e perceber
até que ponto influencia o processo de tomada de decisdo de dar a ordem de paragem
aos veiculos para fiscalizar. Os resultados mostram a inexisténcia de um padrao Unico de

decisao para os dois grupos de policias (com e sem formacao de transito).

Palavras-chave: tomada de decisdo; atividade policial; operagao de fiscalizagcao de

transito; simulagao.
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Abstract

Deciding is part of man's daily life. In the decision-making process, he is faced with
limitations that influences his decision, such as processing and memory limitations, time
and information scarcity. The police decision maker confronts himself with the same
problems, however, he frequently faces situations that demand an immediate response
having to decide under high stress, conditioned by human limitations, scrutiny and
sometimes subordinated to social, institutional and political pressures. Cognitive
limitations obligates the decision-maker to use simplification strategies, not seeking ideal
but satisfactory decisions.

The purpose of this study is to verify the existence of similarities or differences of
police decision-making with and without specific traffic training when selecting vehicles to
monitor. A naturalistic study was carried out, using the simulation of a traffic control
operation and the data were obtained using the technique of retrospectively stimulated
thinking out loud and an interview with 20 very experienced male police officers.

The results obtained were analyzed and compared with the study of Verissimo
(2017). It was sought to understand the impact of training and to realize how much it
influences the process of the decision-making when giving an order to pull over the
vehicles to supervise. The results show the lack of a single decision pattern for the two

police groups (with and without traffic training).

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

simulation.
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Introducgao

O Homem confrontado com determinados problemas, na procura de os superar,
segue o0 caminho que no momento considera como a melhor op¢do de entre as
alternativas disponiveis e decide. O ato de decidir é inerente ao ser humano, faz parte do
seu dia-a-dia, sendo “uma atividade humana tipica” (Polic, 2009, p. 78). O ato de decidir
implica mudanca ou alteragéo influenciando a vida de terceiros, bem como do préprio
decisor, sendo um processo com o0 qual o Homem se depara constantemente, de tal
forma que leva o “fendmeno da tomada de decisdo a ser frequentemente estudado por
varias areas do conhecimento humano” (Oliveira, 2007, p. 12).

Dotado de uma racionalidade limitada (Simon, 1990) como qualquer outro ser
humano, o decisor policial depara-se com os mesmos problemas, sendo frequentemente
confrontado com situagdes que exigem uma resposta imediata tendo que decidir sob
fatores de stress elevado, condicionado pelas limitagdes humanas, escrutinio, e por
vezes subordinado a pressdes sociais, institucionais e politicas (Pais & Felgueiras, 2016).
Tendo em conta que os policias no desempenho das suas fungdes tomam decisdes que
podem afetar a vida dos cidadaos, considera-se pertinente o estudo sobre a tomada de
decisao policial.

A tematica da tomada de decisdo tem vindo a ser alvo de estudo nas diversas
areas do saber (Oliveira, 2007), como a Filosofia, a Psicologia e a Economia. Os estudos
demonstram uma mudancga de paradigma em relagio as teorias da decisdo. Inicialmente,
no modelo classico da racionalidade ilimitada, pensava-se que o decisor considerava
todas as variaveis, era possuidor de capacidades ilimitadas em termos cognitivos,
desprezando restricbes temporais e de recursos (Gigerenzer & Todd, 1999),
solucionando o problema que se Ihe deparasse, alcangando a decisdo 6tima para cada
caso. Este processo elevava o Homem a um ser divino: “estariamos, assim, perante
seres humanos dotados de capacidades e poderes, quase que poderiamos dizer,
sobrenaturais” (Pais, 2001, p. 91). Porém, “nos ultimos séculos os modelos de
racionalidade tém vindo a mudar” (Gigerenzer & Selten, 2001, p. 1). Hodiernamente é
sabido que “a condicdo humana é influenciada por um conjunto de fatores tais como
constrangimentos de tempo, informagao disponivel escassa e limitagdes cognitivas que
impossibilitam a otimizagao das decisées” (Pinto, 2016, p. 30), imperando assim a teoria
da racionalidade limitada (Simon, 1990), na qual se devera ter em conta que o decisor
nao dispde de todo o conhecimento, tempo e informagido que necessita para a decisao
totalmente acertada (Pais, 2001).

Deste modo, considerando que as limitacées inerentes a condicdo humana sao

irrefutaveis, diversas investigacdes pretendem explicar o que leva o decisor, num mundo
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cheio de incertezas (Gigerenzer, 2001), a recorrer a estratégias que permitem resolver
problemas de um modo rapido e simples, abdicando de uma decisdo 6tima em
detrimento daquela que naquele momento considerou como a melhor solugdo, a solugéo
satisficing (Simon, 1990). Neste sentido, ignorando parte da informagé&o, correndo o risco
de errar, o decisor, consciente que em muitos casos uma ma decisdao € melhor que
nenhuma (Tversky & Kahneman, 1974), adota estratégias que exigem menos tempo,
uma exigéncia cognitiva mais simplificada para fazer escolhas satisfatérias tendo em
conta o contexto em que se insere (Gigerenzer & Gaissmaier, 2011; Gigerenzer & Todd,
1999).

Segundo Nemeth e Klein (2010) a tomada de decisdo naturalista (Naturalistic
Decision Making; NDM) tem contribuido decisivamente para melhorar a compreensao dos
processos cognitivos dos decisores em ambientes reais e dindmicos sob condicbes de
incerteza. Ambientes que envolvem condi¢cées pouco estaveis, risco, pressao de tempo,
incerteza, onde o erro pode comportar consequéncias significativas. Aprofundando o
tema Lipshitz, Klein, Orasamu, & Salas (2001) procuraram compreender a forma como
em ambientes reais os decisores experientes, na impossibilidade de melhores respostas,
tomam decisdes satisfatorias. Ainda na otica destes autores, réplicas de ambientes reais
originam um comportamento similar ao que pode ser observado (e estudado) em
ambiente real, sem risco para os envolvidos, pelo que a investigacdo pode decorrer em
ambiente simulado.

A presente investigagdo enquadra-se na tematica da tomada de decisdo aplicada a
atividade policial, inserindo-se na Linha de Investigacdo do Laboratério de Grandes
Eventos do Centro de Investigagdo do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e
Seguranca Interna (ISCPSI).

Com a sua elaboracgao, pretende-se desenvolver a area das Ciéncias Policiais com
trabalhos sobre a atividade policial, dando seguimento aos estudos de Madruga (2016),
de Martinho (2017), de Pinto (2016), de Rocha (2016), de Ratinho (2015) e de Verissimo
(2017), procurando compreender a estrutura dos processos cognitivos que estao
envolvidos durante uma operacéo de fiscalizacdo de transito, como os policias decidem a
que viaturas dar ordem de paragem, bem como compreender quais as limitagdes ou
condicionantes que interferem na tomada de decisao.

Dado que nesta linha de investigacdo os estudos até agora desenvolvidos sobre a
tematica se debrucam sobre policias com formacao especifica em transito, e tendo em
conta que tal agdo ndo € desenvolvida exclusivamente por esses elementos, foi nossa
ambicdo realizar um estudo incidindo nos elementos masculinos experientes sem
formagao especifica, ou seja, policias com a formagado genérica ministrada na Escola

Pratica de Policia. O intuito desta investigagao procurou estudar as semelhangas ou
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diferengcas no processo decisorio entre os policias com e sem formacao especifica de
transito aquando da selecdo de um veiculo para fiscalizar e perceber até que ponto a
formacao influencia esse processo.

Apresentada a impossibilidade do estudo se realizar em ambiente real, nao foi
exequivel acompanhar os elementos policiais no terreno. Assim, tendo em conta que as
tarefas simuladas provocam um tipo de comportamento em tudo semelhante ao que pode
ser observado em ambiente real (Lipshitz et al., 2001), recorreu-se a simulagdo em
laboratorio de operacgdes de fiscalizagao de transito para desenvolver o presente estudo.

O trabalho divide-se em quatro partes que se interligam e articulam entre o estudo
tedrico e empirico. Na primeira parte apresenta-se o enquadramento tematico, no qual se
explicam sucintamente as principais teorias da decisao. Este enquadramento permite nao
s6 acompanhar a evolugao destas teorias, mas possibilita a caracterizagao dos fatores e
constrangimentos associados a tomada de decisdo e a fundamentagdo relativa a
abordagem naturalista utilizada na investigacdo. Assim, esta abordagem confere uma
base tedrica para sustentar e formular o nosso problema de investigagdo. Ainda neste
capitulo abordamos a formacgao especifica de transito, bem como o contributo da Policia
de Seguranga Publica (PSP) no controlo e fiscalizagéo do transito. Por ultimo, formula-se
o problema de investigagéo, apresentando as questdes de investigacao que se pretendeu
estudar.

A segunda parte do trabalho estabelece a interligacdo entre a teoria e pratica
expondo o método seguido para a realizagdo do estudo e o motivo da sua escolha,
apresentando os participantes, identificando o corpus, bem como os instrumentos de
recolha e analise de dados e o procedimento adotado.

O trabalho empirico realizado, apresentado na terceira parte, resulta do estudo de
casos multiplos, no qual se simulou uma operacgéao de fiscalizagao de transito na Sala de
Simulacio do Laboratdrio de Grandes Eventos do ISCPSI. Recorremos a técnica pensar
alto estimulado retrospetivamente (Ericsson & Simon, 1984) e a entrevista com o intuito
de recolher relatos verbais dos participantes, sendo posteriormente os dados recolhidos
analisados, discutidos e comparados com os resultados obtidos por Verissimo (2017)
analisando se os resultados diferem entre elementos com e sem formacao especifica de
transito.

Por ultimo, fecha-se o trabalho procurando evidenciar como os resultados obtidos
contribuem para aumentar o conhecimento acerca da decisdao no ambito da atividade

policial, langando pistas para a sua continuagao e aprofundamento.
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Capitulo | - Enquadramento tematico
1. Teorias de decisao
1.1. Racionalidade llimitada

O quotidiano do ser humano envolve agdes ou omissdées que marcam a sua
vivéncia, sendo esta fruto das suas “atitudes, escolhas pessoais e a selecao das agdes
conscientes ou inconscientes, para realizar uma determinada tarefa” (Pereira, Lobler, &
Simonetto, 2010, p. 261). Deste modo, o ato de decidir € “ uma atividade humana tipica”
(Polic, 2009, p. 78), um processo intrinseco do ser humano, com o qual se depara
diariamente, abrangendo desde decisdes elementares a complexas, as quais podem
influenciar indelevelmente a vida de todos (Inacio, 2013; Polic, 2009).

Para Leitdo (1993, p. 159), a tomada de decisdo é “um fendmeno complexo
alicercado em factos e valores, sujeito a muitas influéncias que nao podem ser
reconhecidas através de pura mensurag¢ao”, pelo que o modo como as pessoas tomam
decisbes varia notavelmente. A tomada de decisdo tem sido uma area de interesse da
investigagao, revelando-se “um topico frequentemente abordado em diversas areas do
conhecimento humano” (Oliveira, 2007, p. 12). Segundo Bissoto (2007), os estudos da
tomada de decisdo remontam a Antiguidade Classica, sendo que a explicagéo assentava
essencialmente em processos légico-racionais, baseados numa visao de principios de
utilidade. Nao obstante, ao longo da histéria, o desenvolvimento da investigagdo sobre a
tematica foi desenvolvida em diversas areas do conhecimento, como a Filosofia e a
Economia. O final da Segunda Guerra Mundial, associado ao surgimento da estatistica e
das teorias econdmicas respeitantes a decisdo racional, marcou o seu estudo
aprofundado (Polic, 2009). As primeiras investigacdes na area do processo decisorio
aludem ao modelo classico da racionalidade, segundo o qual o ser humano possuia
capacidades cognitivas ilimitadas “sem preocupacdes com limitagbes de tempo,
conhecimento ou capacidades cognitivas” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 729). Ainda na
Gtica de Pais (2001, p. 91), “0o modelo classico da racionalidade veiculava a ideia de que
0 homem era capaz de julgar de acordo com capacidades e meios ilimitados”. Deste
modo, os modelos tradicionais de racionalidade ilimitada assentavam na ideia de que os
decisores possuiam capacidades sobrenaturais, seriam capazes de prever e analisar
todos os cenarios possiveis, e eram detentores de recursos inesgotaveis de tempo,
informagédo e poder computacional (Todd & Gigerenzer, 2000; para uma apresentagao

mais detalhada sobre a Racionalidade llimitada, cf. Anexo 1).
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1.2. Racionalidade Limitada

A maioria dos estudos relativos a tomada de decisdo em contexto real revelou a
impossibilidade de conhecer todas as alternativas, todas as solugdes, ou todos os valores
equacionados simultaneamente (Lau, 2003), bem como demonstraram que os decisores
nem sempre decidiam de acordo com o postulado nas teorias classicas da deciséo,
acrescentando que “a maior fraqueza da racionalidade ilimitada é que ndo descreve a
maneira de pensar de pessoas reais” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 729). Segundo
Gigerenzer (2001, p. 38), o postulado da racionalidade ilimitada socorre-se de
“estratégias de tomada de decisdo que tém pouca ou nenhuma consideracdo pelos
constrangimentos de tempo, conhecimento e capacidades computacionais que os seres
humanos enfrentam”. No mundo real o decisor depara-se com tais constrangimentos
visto o cérebro apenas ter a capacidade de processar uma parte de toda a informacgéao
disponivel.

Por outro lado, a informagdao nem sempre esta disponivel no imediato, pelo que o
decisor necessita de pesquisar informagao, mas essa pesquisa nao pode ser indefinida e
infinita uma vez que a realidade se impde com limitacbes de tempo, capacidade
cognitiva, ou escassez de recursos (Gigerenzer, 2001). Sucede que o mundo ¢ de tal
forma complexo que nenhum ser humano pode dominar todas as areas nem
compreendé-lo em toda a sua dimensao (Polic, 2009), pelo que, concordando com Pais
(2001, pp. 91-92), “dever-se-a considerar o decisor como um tal que nunca dispbe de
toda a informagéao, que ndo tem capacidades ilimitadas para trabalha-la toda, para além
de que o tempo tem também um limite”. Na otica de Polic (2009, p. 80), Simon
“acreditava que as pessoas ndo eram necessariamente irracionais, mas demonstravam
uma racionalidade limitada”, e que a racionalidade limitada teria duas componentes
associadas, “as limitacdes da mente humana e a estrutura do meio na qual a mente
opera” (Gigerenzer & Todd, 1999, p. 12). Assim, “as pessoas (e instituigcdes) tomam todo
o tipo de decisbes sem primeiro avaliar as alternativas numa dimensao global” (Lau,
2003, p. 20). E um facto que “os problemas do mundo real exigem frequentemente
respostas rapidas e os decisores podem ter de aceitar uma decisdo meramente
satisfatoria sem considerarem se existe uma solugédo melhor” (Bryant, 2000, p. 2), o que
espelha a nogao de satisficing, proposta por Simon (1955).

Tendo em conta que o Homem nao € superinteligente, os modelos de tomada de
decisdo devem considerar essa factualidade e procurar explorar o ambiente onde
operam, tirando dele o maximo proveito (Oliveira & Pais, 2010). A organizagdo do

ambiente é o elo de ligagao entre a decisao satisficing (Simon, 1955) e a importancia dos
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atalhos cognitivos utilizados para a tomar, na medida em que pode permitir compreender
melhor porqué e quando (em que contexto) funciona uma decisao (Simon, 1956).

Deste modo, ainda que com as limitagdes tipicas do processo decisorio, na o6tica de
Gigerenzer e Selten (2001), explorando as caracteristicas tipicas dos ambientes onde
atuam, é possivel ter éxito nas decisdes. De facto, a escolha podera ser “realizada com
um conjunto razoavel de calculos, utilizando informagdo muito incompleta, sem a
necessidade de realizar o impossivel, isto &, sem levar a cabo um processo de
otimizagao” (Simon, 1978, p. 357). Simon, considerado como o “pai da racionalidade
limitada” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 730), nos seus trabalhos nas décadas de 40 e 50
do passado século “ desenvolveu um modelo de escolha com a intencédo de desafiar as
assungodes da escolha racional utilizada em economia” (Jones, 1999, p. 299), pondo em
causa as teorias classicas da decisao, negando a ideia do Homem como um ser superior,
sugerindo um modelo que reconhecesse tais fragilidades humanas, considerando que as
pessoas tém limitagcdes cognitivas (Simon, 1955). Assim, Simon propbés a teoria da
racionalidade limitada, na qual as préprias limitagdes cognitivas do decisor o impulsionam
a construir um modelo simplificado do mundo (Slovic, 2000), descrevendo “a tomada de
decisdo como um processo de pesquisa orientado por niveis de aspiracdo, que devem
ser atingidos ou ultrapassados por uma decisao satisfatoria” (Alves, 2013, p. 7).

Segundo Gigerenzer e Selten (2001), o processo de escolha que visa a satisfagéo
comporta trés fases: num primeiro momento, esforco na procura de informacgao;
seguidamente o decisor ao encontrar uma opgao que satisfaga as suas expectativas
cessa a pesquisa, por ultimo, a decisdo em si mesma. Na impossibilidade da otimizacao
das decisdes, o decisor ndo raras vezes é confrontado com situagdes perante as quais
tem que decidir. Deparando-se com as limitagbes de que padece, mediante a informacéo,
conhecimento e tempo disponiveis, de acordo com a sua capacidade cognitiva, procura
uma alternativa que |he permita alcangar um grau de satisfagao suficiente (Gigerenzer &
Selten, 2001; Oliveira & Pais, 2010) espelhando a alternativa a otimizacao, a procura € 0
satisficing (Simon, 1955).

O estudo da tomada de decisdao nao se pode cingir a qualidade da decisao, deve ir
mais longe, observando e percebendo o comportamento do Homem aquando da tomada
de decisdo, o que o levou a decidir daquela forma, quais os processos cognitivos que o
impulsionaram. Simon (1990, p. 6) refere que “se quisermos conhecer a forma que a
gelatina assume quando solidifica, ndo devemos estudar a gelatina; devemos estudar a
forma do molde no qual a vamos colocar”, logo, o objeto de estudo ndo se pode

circunscrever ao resultado.
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1.3. Teoria dos Prospetos

A teoria dos prospetos é considerada como a teoria fundamental para descrever o
processo decisorio das pessoas em ambientes que comportem risco e incerteza. Wakker
(2010, p. 2) defende que é “a primeira teoria racional do comportamento irracional”.
Segundo Levy (1992, p. 171), esta teoria surge como “alternativa a utilidade esperada
enquanto teoria de tomada decis&o sob risco” e constitui “uma critica a teoria da utilidade
esperada enquanto modelo descritivo de tomada de decisdo sob risco” (Kahneman &
Tversky, 1979, p. 263). Segundo Kahneman e Tversky (1979), a teoria dos prospetos,
procura aprofundar, a partir de preferéncias intuitivas, ignorando a racionalidade dessas
preferéncias, a forma como as pessoas decidem perante cenarios de risco e incerteza.

Ainda na 6tica destes autores, a teoria da utilidade esperada assenta num modelo
sobre a tomada de decisdo em contexto de risco e incerteza, porém, ndo apresenta uma
descricao apropriada do processo decisério. Assim, a teoria dos prospetos tem como
objetivo “descrever empiricamente e modelar comportamentos de decisdo em condigdes
de incerteza” (Oliveira & Pais, 2010, p. 134), bem como “identificar e explicar violagbes
reiteradas dos axiomas da racionalidade ao nivel das escolhas entre jogos” (Inacio, 2013,
p. 20), tendo em conta que os decisores nem sempre se comportam da mesma forma,
verificando que “os individuos tendem a evitar o risco quando num periodo de ganhos, ou
quando as coisas estdo a ir bem, e procuram o risco num periodo de perdas”
(McDermott, 1998, p. 18).

A teoria dos prospetos contraria a teoria da utilidade esperada fundamentando-se
no Paradoxo de Allais, o qual se baseava em jogos com variagdo de probabilidades e
valores. Na sua analise Maurice Allais em 1953, aferiu que o decisor em certos casos
prefere uma opgao menos arriscada ainda que o valor da utilidade esperada seja elevado
(Andreoni & Sprenger, 2010). Deste modo, ndo esquecendo que em cenarios onde a
probabilidade de perda é infima o decisor opte pela maior utilidade esperada, o Paradoxo
de Allais demonstrou que a escolha do decisor recai sobre a certeza em detrimento da
incerteza (Allais, 1953), bem como que os decisores ndo seguem o postulado pela teoria
da utilidade esperada (probabilidade e utilidade). Sucede que o processo de tomada de
decisao néao é totalmente racional, dado que em detrimento de uma escolha mais racional
ou proficua, o decisor dentro do seu quadro de expectativas opta pela opgado que
considera mais aliciante, ou seja, o decisor “distorce as probabilidades como realmente
elas sédo, sendo que as probabilidades reduzidas sdo sobrestimadas e as moderadas e
elevadas sao subestimadas” (Tversky & Kahneman, 1981, p. 454).

A teoria dos prospetos assume que o comportamento humano nido se rege

exclusivamente pelos axiomas da teoria da utilidade esperada (probabilidade e utilidade),
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contrariando a ideia defendida por Von Neumann e Morgenstern (1944), defendendo
ainda a ideia de que na utilidade esperada “ndo existe uma distingdo clara entre o
normativo e o descritivo” (McDermott, 1998, p. 17). Kahneman e Tversky (1979)
procuraram demonstrar que as pessoas, perante cenarios de risco e incerteza, ao invés
de se socorrerem das leis da probabilidade e de racionalizar, exploram principios
genéricos e preferéncias intuitivas para basear as suas decisoes.

Enquanto teoria da decisdao “uma das caracteristicas importantes da teoria dos
prospetos € a divisdo do processo de escolha numa fase de edigao (editing) e numa fase
de avaliacao (evaluation)” (Yeh, 2009, p. 14). A fase de edi¢cao alude ao enquadramento
incluindo “operagbes como codificagdo, cancelamento, combinacdes e detecdo de
dominancia” (Payne, 1985, p. 5) e “corresponde a operagdes cognitivamente menos
onerosas desembocando em simplificacbes representacionais desses mesmos
problemas” (Oliveira & Pais, 2010, p. 135). Dito de outra forma, diz respeito a analise do
problema associado a tomada de decisdo, compreendendo a organizacao e reformulagcéo
das opgoes de escolha, permitindo descomplicar a fase de avaliacéo.

Nesta fase, mediante a percecdo que o decisor tem sobre as opgoes, 0s
comportamentos podem ser imprevisiveis. A formulagdo e fonte da mensagem séo de
extrema importancia dado que sdo bastantes para alterar as preferéncias do decisor
(Woodside & Singer, 1994). Com o intuito de melhor ilustrar o enquadramento, Tversky e
Kahneman (1981) apresentaram a dois grupos de pessoas o problema da doenga
Asiatica de maneira diferente, ou seja, o mesmo problema diferindo na forma como séo
colocadas as opg¢les “salvamento” ou “morte”, onde “o objectivo € determinar quando é
que uma alteragdo no estimulo fisico & psicologicamente percebida pelo decisor como
uma alteragao sensorial” (McDermott, 1998, p. 18; para uma apresentagédo aprofundada,
cf. Anexo 2). Assim, demonstraram que “o enquadramento € controlado pela maneira
como a escolha é apresentada, bem como pelas normas, habitos e expectativas do
decisor” (Tversky & Kahnman, 1986, p. S257). A fase de avaliagcdo, por seu turno,
“engloba duas fungdes, a fungéo de valor e a fungido de ponderagao” (McDermott, 1998,
p. 27), donde “os prospetos editados sdo avaliados e o prospeto preferido sera
selecionado” (Levy, 1992, p. 180). Na otica de Barberis (2013, p. 173) a teoria dos
prospetos “continua a ser amplamente vista como a melhor descri¢gdo disponivel acerca
da forma como os individuos avaliam o risco em condi¢cbes experimentais”.

Assim, da analise da teoria dos prospetos identificamos trés premissas, a

primeira, a forma como um problema é apresentado ao decisor pode modificar a
decisdo do mesmo; segunda, o decisor tende a realizar ganhos prematuros

assim como a aumentar a exposicdo ao risco na tentativa de recuperar as
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perdas; terceira, o sofrimento que o decisor tem com as perdas é superior a

satisfacao associada a um ganho de igual valor. (Rocha, 2016, p. 11)

1.4. Das Heuristicas

Na otica de muitos estudiosos “em muitos contextos, o processo de tomada de
decisado aparenta violar as regras normativas de racionalidade” (Polonioli, 2012, p. 133).
Tendo em conta que o mundo é demasiado complexo para ser compreendido na
totalidade, onde “o ideal classico de racionalidade ilimitada é proibitivo — demasiado para
o ser humano comum” (Gigerenzer & Goldstein, 1999, p. 75), as pessoas, incapacitadas
de processar toda a informagdao e significados de um contexto repleto de
condicionalismos sobre tudo o que as rodeia em determinado momento, ao serem
confrontadas com a necessidade de tomar decisdes “desenvolvem o seu proprio modelo
simplificado e comportam-se de acordo com ele, utilizando (...) atalhos cognitivos” (Polic,
2009, p. 80).

Em regra o ser humano toma decisbes sob varios constrangimentos, como a falta
de tempo, a informagao escassa e a sua proépria limitagao cognitiva. Contudo, “exposto a
numerosos inputs, € capaz de reduzir a complexidade através da utilizacdo de
heuristicas” (Williams, 2010, p. 41), ou seja, em processos simplificados procurando, em
detrimento da otimizagdo, uma opgao que satisfaca as suas expectativas, sem considerar
a total complexidade do problema. Estes atalhos cognitivos mais ndo s&o que
“estratégias de resolucdo de problemas muitas vezes utilizadas automatica e
inconscientemente” (Lau, 2003, p.31), e permitem economizar tempo e recursos no
tratamento de informacdo “tendo em conta que se debrugam sobre alternativas que se
mostrem satisfatérias e suficientes, ainda que ndo sejam optimas, para a tomada de
decisdo” (Pais, 2001, p. 93). Assim, “as pessoas recorrem a um numero limitado de
principios heuristicos que reduzem a complexidade das tarefas de avaliagdo de
probabilidades e previsdo de valores para operagbes mais simples de julgamento”
(Tversky & Kahneman, 1974, p. 1124).

Segundo Gigerenzer e Todd (1999, p. 14), as heuristicas sdo consideradas
estratégias racionais que “usam um minimo de tempo, conhecimento e processamento
para fazer escolhas adaptativas em ambientes reais”. Isto é, representam “a substituicdo
de uma realidade complexa por uma realidade mais simples, para poder ser processada
pelo «espirito» humano e superar as barreiras dos limites deste ser” (Pereira et al., 2010,
p. 267). Na ¢tica de Gigerenzer e Gaissmaier (2011, p. 451), as heuristicas “séo

processos cognitivos eficientes, conscientes ou inconscientes, que ignoram parte da
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informacdo” e permitem aceder a uma descricdo das etapas que ocorrem de forma
sucessiva no processo de decisdo (Rieskamp & Hoffrage, 1999).

Considerando que “muitas decisbes sdo baseadas em crencas relativas a
probabilidades de incerteza de eventos” (Tversky & Kahneman, 1974, p. 1124), o ser
humano recorre a atalhos cognitivos, dado que as suas “decisdes tém de ser tomadas
entre alternativas e baseadas em informagdo sobre essas alternativas” (Todd &
Gigerenzer, 2000, p. 731). Deste modo, utilizam menos informacdo, maximizam
experiéncias passadas e, com prudéncia entre as varias opg¢des disponiveis, tomam
decisbes (Goldstein et al., 2006). Podemos ainda definir heuristicas como “ferramentas
que se revelam eficientes processadores num mundo incerto e permitem resolver
problemas de um modo rapido e simples e, muitas vezes, com maior precisdo que
modelos complexos de otimizagcao” (Pinto, 2016, p. 9). Resulta que “em vez de se visar
«o melhory, visar-se-a pois o «menos mau», a solugdo «defensavel», aquela que «nao
nos faga corar», de que ndo nos «arrependamos», em suma, a solugdo com que nos
possamos sentir «satisfeitos» ” (Boudon, 1995, p. 38).

Como ensina Gleitman (2002, p. 405), os atalhos cognitivos sdo “estratégias que
permitem ganhar eficacia a custa de possiveis erros (...) estas heuristicas séo varios
truques e regras praticas que, varias vezes, deram resultado no passado e poderdo
funcionar novamente”. Assim, atende-se a menos informagao dando-se relevancia a
experiéncias passadas, procurando a escolha sensata “entre as varias opcdes
disponiveis — as decisdes dai resultantes podem ser tdo boas ou melhores que as obtidas
por calculos baseados no custo-beneficio” (Goldstein et al., 2006, p. 440).

As heuristicas apresentam-se como processos bastante uteis na generalidade das
situagdes, porém ainda que inconscientemente “a utilizagdo destas heuristicas expde-nos
a vieses cognitivos” (Williams, 2010, p. 41) que inUmeras vezes conduzem a erros
sistematicos que limitam e condicionam o comportamento do decisor. Estes vieses e
erros “prejudicam a qualidade da decisdo num numero significativo de decisdes e para
um numero significativo de pessoas” (Arnott, 2002, p. 4), sdo “erros que seguem um
determinado padrao” (Campitelli & Gobet, 2010, p. 356), e apontam para “previsiveis
desvios da racionalidade” (Arnott, 2002, p. 4). Rehak, Adams e Belanger (2010)
distinguem viés de um erro comum, sendo que viés se trata de um erro sistematico, que
se repete no tempo, e o erro comum é um erro aleatério.

Neste sentido, os “decisores confiam num numero limitado de principios heuristicos
que reduzem a complexidade (...) mas, por vezes, conduzem a erros severos e
sistematicos” (Tversky e Kahneman,1974, p. 1124). Salientam Gigerenzer e Todd (1999,

p. 26) que as heuristicas sdo um “atalho util, uma aproximagéo, ou uma regra de ouro
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para orientar a pesquisa, como uma estratégia que um mestre de xadrez utiliza para
reduzir a enorme quantidade de jogadas possiveis em cada ponto de um jogo”.

A forma como o ser humano decide é uma matéria que foi e continua a ser alvo de
estudos e interesse nas varias areas do saber. As heuristicas revelam-se como um fator
determinante nas decisdes, tendo influéncia na compreensido do modo como o ser
humano decide. Sobre a tematica, duas grandes linhas de investigagdo foram seguidas:
por Tversky e Kahneman (1974), que desenvolveram o designado por programa de
heuristicas e vieses; e, por Gigerenzer, Todd e os investigadores do grupo Adaptative
Behavior and Cognition (ABC Research Group) do Max Planck Institute de Berlim, que

desenvolveram o programa de heuristicas rapidas e frugais.
1.4.1. Heuristicas e Vieses

Promovido pela ideia de racionalidade limitada de Simon (1955), o programa de
heuristicas e vieses procurou identificar as restricbes especificas ou vieses relacionados
com a tomada de decisdo (Wilke & Mata, 2012). Tversky e Kahneman (1974) com o
desenvolvimento do seu programa pretendiam explicar a forma como as pessoas tomam
decisbes subjugadas aos constrangimentos de recursos limitados. Alias, o artigo
inaugural destes autores inspirava que as pessoas dependem de um numero reduzido de
principios heuristicos que simplificam os processos minimizando as tarefas complexas.
Como ja abordado, devido a natureza cognitiva humana, as heuristicas nao relinem nem
combinam toda a informacao disponivel, facto que nos remete para a viséo limitada da
racionalidade (Goldstein, 2009). O programa preconizava uma explicagao cognitiva da
relevancia do erro no julgamento do decisor, referindo que a estratégia usada pelos
decisores por vezes podera ndo configurar a escolha mais adequada ao momento,
defendendo que a simplificagéo cognitiva, ainda que sujeita a vieses, é alcangada através
de atalhos cognitivos que sdo fundamentais na formulagdo de juizos e na tomada de
decisdes (Tversky & Kahneman, 1974). O programa “questionava simultaneamente a
adequacgao descritiva dos modelos ideais de julgamento e oferecia uma alternativa
cognitiva que explicava o erro humano sem invocar motivos irracionais” (Gilovich &
Griffin, 2002, p. 1), dado que para Tversky e Kahneman (1974) a irracionalidade e as
decisdes erradas apresentam a mesma base das decisdes consideradas mais sensatas.

Como ja abordado, estes atalhos mentais representam a forma rapida e abreviada
que o ser humano tem de perceber e avaliar o que |lhe é apresentado (ambientes, dados,
situacgdes, opgdes). No entanto, fruto de uma visdo enviesada e parcial dos factos, existe
o risco de aquilo que ganhamos em velocidade possamos perder no rigor e precisio.

Contudo, estes atalhos mentais sdo importantes para podermos filtrar e selecionar a
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informacdo com que nos deparamos constantemente, podendo assim economizar tempo
e energia, simplificando os julgamentos ou decisdes, sob pena de um colapso cognitivo.

Tversky e Kahneman (1974) na sua investigagéo apresentaram 12 enviesamentos
decorrentes de trés importantes heuristicas, os quais “reputam as qualidades
comportamentais do ser humano adulto normal como inelutavelmente condenadas ao
erro” (Oliveira & Pais, 2010, p. 135). Assim, identificaram trés heuristicas simplificadoras
do processo de decisdo em cenarios de incerteza, como base para a maioria das
decisbes: a heuristica da disponibilidade; a heuristica da representatividade; e, a
heuristica da ancoragem ou ajustamento.

A heuristica de disponibilidade (availability) existe quando perante determina
situacdo nos lembramos mais faciimente de uma informagao, e por isso tendemos a
atribuir-lhe um grau de confianga maior, usando-a no processo decisorio (Slovic, 2000).

A heuristica da representatividade (representativeness) é aplicada quando o
decisor opta por uma solugido entre as apresentadas e ocorre quando as decisdes s&o
influenciadas pela interpretacao daquilo que é caracteristico e tipico (Todd & Gigerenzer,
2000). A heuristica do ajustamento e ancoragem remete-nos para a ideia de ancora, “em
muitas situagbes as pessoas realizam estimativas a partir de um valor inicial, que é
ajustado para potenciar a resposta final” (Tversky & Kahneman, 1974, p. 1128),
funcionando como uma ideia pré-concebida, para uma primeira aproximagcao a deciséo.
Mesmo mediante novas informagdes, verifica-se sempre alguma resisténcia para tomar
uma decisao diferente da do ponto de partida (Spiegel & Caulliraux, 2013; Williams, 2010;
para uma apresentagdo mais detalhada destas trés heuristicas, cf. Anexo 3).

Estas heuristicas seriam regras simples empregues aquando da formulagédo de um
julgamento ou decisdo (Polonioli, 2012), elucidando o “tipo de julgamentos de
probabilidade ou frequéncia que os individuos fazem” (Campitelli & Gobet, 2010, p. 356).
Tém em comum a influéncia da experiéncia, assim a sugestdo de valores estara
direcionada para a ancoragem; a familiaridade de determinado evento para a

representatividade e a memoéria para a disponibilidade.
1.4.2. Heuristicas Rapidas e Frugais

Nao obstante o reconhecido mérito do programa de heuristicas e vieses, este foi
sujeito a diversas criticas por outros investigadores tais como Gigerenzer, entre outros
colaboradores do grupo ABC Research Group (Polonioli, 2012). Na ética de Wilke e Mata
(2012), estas criticas surgiram por considerarem que tal programa nao detém normas
inequivocas que permitam definir decisdes racionais, bem como o0s modelos
apresentados sao vagos acerca do raciocinio humano. Porém, a critica mais dura ao

programa prendeu-se com o facto de este se relacionar com a negligéncia prestada a
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ecologia do processo de decisdo. Este conceito de racionalidade ecoldgica “visa explicar
as interagbes entre a mente e o mundo subjacentes a uma boa decisdo” (Todd &
Gigerenzer, 2007, p. 167). Dito de outra forma, tem como objetivo explicar de que forma
as decisdes sado dependentes do ambiente envolvente, variando as decisbes consoante o
maior ou menor conhecimento e integragao das caracteristicas desse ambiente.

Gigerenzer e Goldstein (1996) referem que aparentemente o programa de
heuristicas e vieses €& antagonico aos modelos classicos, porém em muito se
assemelham na medida em que ambos anuem as leis da probabilidade e estatisticas
como normas, apenas divergindo sobre se o decisor consegue corresponder com essas
normas. Todd e Gigerenzer (2000, p. 731) consideram que “as heuristicas rapidas e
frugais representam a racionalidade limitada na sua mais pura forma”. Interpretando as
heuristicas sob uma perspetiva mais otimista, Gigerenzer, Todd e o ABC Research Group
(1999) desenvolvem um conceito mais aprimorado de heuristicas, definindo-as como
“estratégias que ignoram informacéo, para tornar as decisdes mais rapidas, mais frugais,
e/ou mais precisas face a métodos mais complexos” (Gigerenzer & Gaissmaier, 2011, p.
453). Deste modo, com o programa de heuristicas rapidas e frugais surge uma nova
classe de heuristicas, com as quais, pese embora com escassez de informagao, o
decisor considera a informagao do proprio ambiente, o que lhe permite de forma mais
rapida fazer escolhas acertadas (Todd & Gigerenzer, 2000).

Estas heuristicas representam “processos cognitivos Uteis ou mesmo
indispensaveis para resolver problemas que ndo conseguem ser tratados através da
I6gica e da teoria das probabilidades” (Gigerenzer & Todd, 1999, p. 25). Partilhando da
mesma opinido, Bryant (2000, p. 3) refere que este tipo de heuristica “ndo determina
probabilidades quantitativas ou utilidades, como nos modelos classicos de tomada de
decisdo, porque estes valores requerem demasiados calculos (...) e necessitam
frequentemente de conhecimento que esta indisponivel nas tarefas do mundo real”. Na
otica de Wilke e Mata (2012), estas heuristicas contribuem para maturar o principio da
racionalidade limitada e € com recurso a estas que o decisor atua e toma decisbes
(Gigerenzer, Todd, & ABC Research Group, 1999), visto que “face aos desafios
ambientais, os organismos devem conseguir fazer inferéncias que sejam rapidas, frugais
e precisas” (Pais, 2001, p. 92).

O postulado da heuristica rapida e frugal assenta na ideia de que a tomada de
decisdo e o raciocinio podem ser explicados em termos de heuristicas simples, que
atuam dentro dos limites de tempo, conhecimento e capacidade cognitiva humana (Todd
& Gigerenzer, 2000). Como abordado, os modelos classicos de tomada de deciséo
racional advogavam que a capacidade cognitiva humana se isentava de

constrangimentos. Defendendo que esta era uma conspeg¢ao redutora do processo
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cognitivo, a teoria da racionalidade limitada vem suprimir esta visdo classica dando
contributos para a compreensao desse processo invocando o principio da racionalidade
ecologica que “é provavelmente a ideia mais importante para compreender porque e
quando a racionalidade limitada funciona” (Gigerenzer, 2001, p. 46). Gigerenzer (2001)
defende que a mente humana funciona como uma caixa de ferramentas adaptativa
(adaptive toolbox), que contém um conjunto de capacidades, como memorizar,
reconhecer, imitar e visa elucidar a forma como a racionalidade limitada podera, de facto,
ser executada na mente humana (Martignon, 2001; para uma apresentagdo mais
detalhada da caixa de ferramenta adaptativa, cf. Anexo 4).

A caixa de ferramentas “fornece heuristicas, as quais sdo compostas por building
blocks” (Gigerenzer, 2001, p. 43). Estes blocos de construgdo “assentam em principios
heuristicos para guiar a pesquisa, principios heuristicos para terminar a pesquisa e
principios heuristicos para a tomada de decisdo” (Pais, 2001, p. 92), ou seja, a caixa de
ferramentas adaptativa tem como fungao “fornecer estratégias — cognitivas, emocionais e
sociais — que ajudem a lidar com varios objetivos através de decisdes rapidas, frugais,
precisas” (Gigerenzer, 2001, p. 43). Byant (2000) considera que existem varios tipos de
heuristicas dependendo da tarefa a resolver, contudo, ha principios elementares que
caracterizam todas as heuristicas rapidas e frugais: a regra de pesquisa; a regra de
paragem; e, os principios heuristicos para a tomada de decisao (Gigerenzer & Selten,
2001; Todd & Gigerenzer, 2000). Salientam Todd e Gigerenzer (2000) que estes
principios podem ser agrupados formando classes de heuristicas suportadas na
ignorancia, numa razao, na eliminacdo de heuristicas para op¢des de escolha multipla e
heuristicas de satisfacdo para escolha sequencial. A concertagdo dos blocos de
construgao originam heuristicas que se ajustam aos cenarios (Gigerenzer & Todd, 1999).

Assim, a regra de pesquisa faz com que o principio heuristico procure diferentes
opc¢des e informagdes que possam ser utilizadas “na avaliagcao das alternativas” (Bryant,
2000, p. 3), revelando-se uma analise ou processamento pouco exaustiva (Gigerenzer &
Todd, 1999). Contudo, esta simplificacdo nao constitui obrigatoriamente uma
desvantagem. De facto, ela pode nao questionar a “precisdo da decisdo, uma vez que
estratégias simples de pesquisa podem ajudar as heuristicas a serem mais eficazes do
que aquelas que tentam otimizar a pesquisa de informacao” (Todd & Gigerenzer, 2000, p.
737). Entretanto, a regra de paragem é aplicada quando o processo de pesquisa tiver que
ser interrompido por ter sido identificada uma pista, pelo decisor, que favoreca uma
alternativa, considerando-a suficiente para decidir, pese embora condicionado pela
escassez de informagdes disponiveis no ambiente (Bryant, 2000).

Em sintese, as heuristicas sdo mecanismos cognitivos adaptativos que diminuem o

tempo e o esforgo nas decisdes, mas podem conduzir a erros e vieses cognitivos. Porém,
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apesar destes erros e vieses, o0 recurso a heuristicas possibilita tomar decisdes satisficing

e ecologicamente validas.
1.5. A decisao em contexto naturalista

Na otica de Klein (1989, p. 56) os ensaios sobre a tomada de decisédo “nos ultimos
25 anos tém sido inadequados e enganosos produzindo decisées inuteis” construindo
uma falsa doutrina. Tendo em conta os trabalhos desenvolvidos por Tversky e Kahneman
(1974) sobre o programa de heuristicas e vieses, torna-se evidente que os individuos nao
tomam decisdes comparando, numa mesma realidade, opcbes alternativas por si
geradas, ndo criam probabilidades nem realizam estimativas de utilidade (Klein, 2008).
Para Orasanu e Connolly (1995), a pesquisa referente a tomada de decisdo assentava
nos trilhos que o decisor seguia, juntando toda a informagéo disponivel, na selegao da
melhor alternativa. Assim, a investigagao classica tinha enfoque em situagées de deciséo
simuladas, obtendo resultados e consequéncias despreziveis no mundo real,
despertando o interesse de modificar o caminho das investigagdes (Cannon-Bowers &
Salas, 2004).

Deste modo surge o interesse em focar a pesquisa da tomada de decisdo em
contexto naturalista (Naturalistic Decision Making — NDM), visando “descrever como, de
facto, as pessoas tomam decisdes num mundo real” (Klein, 2008, p. 456). Deixando de
lado os modelos formais de decisao, “os primeiros investigadores de NDM comecaram
por desenvolver campos de pesquisa que visavam descobrir as estratégias utilizadas
pelos decisores” (Nemeth & Klein, 2010, p. 1). Assim, a NDM “estuda a tomada de
decisdo em cenarios do mundo real, respeitando as limitacbes que essa realidade
comporta, como restricdes de limite de tempo, stress elevado e conhecimento
incompleto” (Bryant, 2000, p.1). Neste sentido, dizia Klein (2008, p. 456): “em vez de
comegarmos com modelos de tomada de decisdo, nés comegamos por conduzir uma
investigagao no terreno, procurando descobrir as estratégias que as pessoas utilizavam”.
Assim, desvalorizaram os cenarios em ambientes controlados impondo aos
investigadores a focagem no real, na realidade dindmica e subsequente saida do
laboratorio para os locais onde as pessoas tomam decisdes, ou seja, “ndo nos podemos
limitar a medir unicamente aquilo que esta diante dos nossos olhos (...) € preciso
observa-lo no seu ambiente natural, em situacbées do mundo real, envolvido pelas
limitagdes que esse mundo encerra” (Gongalves, 2014, p. 14).

A NDM substitui ambientes laboratoriais por ambientes reais com o intuito de
compreender a forma como as pessoas decidem e ndo como deveriam decidir,
estudando o desempenho cognitivo na realidade de pessoas experientes que trabalham
sob determinadas condi¢des (Klein, 2008; Nemeth & Klein, 2010; Salas & Klein, 2001).
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Esta abordagem vem, de facto, destacar a experiéncia do decisor considerando os dados
qualitativos em detrimento dos dados quantitativos (Cooksey, 2001), isto é, realga a
relevancia e a influéncia que a experiéncia assume ao permitir que o decisor, num tempo
limitado, categorize determinadas situagdes e decida com maior eficacia (Klein, 2008).
Salientam Rake e Nja (2009) que a NDM ¢é direcionada para profissionais experientes,
peritos em determinadas areas, como pilotos de avides, bombeiros, policias,
considerando os contextos e ambientes reais tipicos das profissdes, de forma a perceber
“‘como as pessoas usam a sua experiéncia para tomar decisdes no terreno” (Zsambok,
1997, p. 4; cf. também Pais & Felgueiras, 2016).

Para Phillips, Klein e Sieck (2004), um perito é alguém que consegue desempenhos
excecionais em determinados dominios especificos, isto €, “aquele que tem habilidades
ou conhecimentos especificos derivados de uma vasta experiéncia em determinados
subdominios” (Chi, 2006, p. 22). Klein (2015, p. 166) define-os como “possuidores de um
extenso repertério de padrdes, capazes de realizar discriminagdes precisas que podem
ser invisiveis aos novatos, com modelos mentais sofisticados sobre como as coisas
funcionam e com capacidade de resiliéncia e adaptacdo a situagdes complexas e
dinamicas”. Verifica-se que o conceito de perito pode ser definido como o acumulado de
experiéncias em sintonia com a adogédo de estratégias de adaptagdo mais eficazes
(Rosen, Salas, Lyons, & Fiore, 2008).

Entretanto, segundo Miller e Ireland (2005), a intuicdo assenta num conjunto de
pensamentos subconscientes, sendo “independente de tempo-espaco, € sintética, nao
necessita de explicagdes ou provas, nem apresenta relagdes de causa efeito. Permite o
acesso ao conhecimento de forma imediata, sem anadlises ou mediacdes e transcende a
razdo” (Vergara, 1993, p. 131). Na ¢tica de Fisher (1989),

a intuicdo ndo se baseia num sexto sentido. E o conhecimento sem estarmos
conscientes de como o captamos. (...). Existe uma surpreendente massa de
conhecimento que todos nds possuimos, mas que nunca alcanga a consciéncia.
Isso € o conhecimento subliminar compilado pelos sentidos que se desvia
completamente da consciéncia. Quando algum dado ou aspecto desse
conhecimento vem a tona, tem-se a intui¢do. (p.16)

Para o mesmo autor “intuicdo é saber algo sem se estar conscio disso. E um
conhecimento que parece chegar até nés sem sabermos de onde provém” (Fisher, 1989,
p. 14). Acrescenta que intuicdo e experiéncia coexistem na medida em que o

sustentaculo da intuicdo € a experiéncia.
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Tais afirmacdes remetem-nos para a ideia de que as pessoas mais experientes sdo
mais intuitivas. Para Brodeur (2004), especializagado e experiéncia fundem-se dado que o
especialista é o profissional que ja passou e experienciou determinada situagao, ou seja,
detém uma experiéncia consideravel e apreciavel, bem como vasto conhecimento em
determinada area. Rivers, Reyna e Mills (cit. in Oliveira & Pais, 2010) referem que as
pessoas experientes sdo mais intuitivas do que analiticas. Esta tese encontra fundamento
no conhecimento apreendido durante as experiéncias vividas, onde o ser humano ainda
que muitas vezes sem consciéncia disso regista as situagdes passadas, facto que lhe vai
permitir gerir situacdes futuras de uma forma menos detalhada, menos analitica. Deste
modo, o individuo com experiéncia vai agir de uma forma automatica, perante uma
situacdo que foi diversas vezes vivenciada nao vai analisar de uma forma consciente
todas as suas variaveis, pois a experiéncia dita-lhe os atalhos, tornando-se um processo
automatico e intuitivo, portanto, mais rapido.

Na otica de Madruga (2016, p. 24) “apesar da intuicdo originar, por vezes, decisdes
subotimais, pode conduzir também a julgamentos tdo bons ou melhores que aqueles que
decorrem de um extenso processo de deliberacdo”. Esta visdo espelha a ideia de
satisficing defendida por Simon (1955).

Esta abordagem pretende refletir como € que perante urgéncia na deciséo, em
cenarios reais e de incerteza, os peritos/decisores, com todas as suas limitagdes, usam a
experiéncia e a intuicdo, e com base em aspetos que lhe sao familiares identificam e
avaliam situagdes e tomam decisdes (Elliot, 2005; Lipshitz et al., 2001; Zsambok, 1997).

Como verificamos, a NDM procura compreender a forma como perante situagdes
reais que envolvem condigdes pouco estaveis, em que existam muitas variaveis em jogo,
sob pressao do tempo, incerteza, risco e consequéncias consideraveis em caso de erro,
as pessoas experientes tomam decisdes, fazendo uma analise sobre o desempenho
cognitivo, os motivos e circunstancias que estdo na génese da formacgao de um juizo de
suspeita, e a decisao propriamente dita (Lipshitz et al., 2001; Nemeth & Klein, 2010), de
forma a orientar os decisores em condi¢cbes dindmicas e de incerteza, sob restricbes e
pressdes temporais, especialmente onde os valores em causa sejam relevantes, de
forma a minimizar possiveis erros e maximizar o éxito dessa decisdo. Por conseguinte, a
NDM comporta duas caracteristicas, a experiéncia do decisor e as caracteristicas do
préprio ambiente, pretendendo estabelecer a “ligacdo entre a natureza da tarefa, a
pessoa e 0 ambiente por um lado e os varios processos e estratégias psicolégicas
envolvidas nas decisdes naturalistas por outro” (Lipshitz et al., 2001, p. 347).

A nogao de satisficing (Simon, 1955) constitui um elemento genético da NDM, pois
permite as pessoas e organizagdes, quando enquadradas em ambientes complexos,

encontrar solugdes satisfatérias quando nao é possivel obter melhores respostas
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(Nemeth & Klein, 2010). Esta abordagem valoriza os decisores experientes, procurando
os instrumentos que possibilitem que as experiéncias se traduzam num aumento da
capacidade de decisdo. Isto é, procura retirar proventos de quem vivenciou ambientes
passados e semelhantes, na medida em as pessoas “utilizam experiéncias anteriores
para categorizar rapidamente as situagoes” (Klein 2008, p. 457), revelando-se uma mais-
valia para o estudo da tomada de decisdo, e para o aperfeicoamento do desempenho dos
decisores através de programas de treino e sistemas de suporte a decisao, identificando
os aspetos e requisitos especificos por forma a maximizar o desempenho. “Muitas
decisbes importantes sdo tomadas por pessoas com experiéncia no dominio e, por
conseguinte, é importante aprender como as pessoas usam a sua experiéncia para tomar
essas decisdes” (Pliske & Klein, 2003, p. 561), servindo de apoio aos novatos (Elliot,
2005; Schraagen, Klein, & Hoffman, 2008).

Schraagen et al. (2008, p. 9) salientam a importancia da macro cogni¢cdao, sendo
esta “o estudo das adaptacbes cognitivas a realidade”. Infere-se assim que a macro
cognicao comporta um conjunto de fungdes cognitivas com a capacidade de se ajustarem
de acordo com a complexidade do ambiente, onde os decisores experientes procuram a
correspondéncia de padroes para definir a opgao a seguir, (Klein, 2015).

Considerando as potencialidades da abordagem de pesquisa NDM, torna-se
pertinente referir que os estudos podem desenrola-se em ambiente real ou simulado,
desde que se reproduzam caracteristicas contextuais de fendémenos tipicos de ambiente
real (Salas, Prince, Baker, & Shrestha, in Lipshitz et al., 2001), isto é, tem que se
conceber uma reproducao fiel com as particularidades de uma situagao real, com um
elevado grau de interatividade e realismo para o decisor (Baptista, Martins, Pereira, &
Mazzo, 2014).

Em contraposi¢do, as abordagens tradicionais indicavam que a simulagdo de
tarefas ndo comportava consequéncias reais para o decisor, desvalorizando-a visto nao
contribuir para a compreensdao da forma como as pessoas decidem em ambientes
complexos. Salienta, no entanto, Kleiboer (1997) que a simulagdo reflete as
caracteristicas centrais de um sistema, processo ou ambiente, dado que reproduz
algumas caracteristicas tipicas que habitualmente acontecem no mundo real, uma vez
que o recurso a simulagao permite “constatar comportamentos semelhantes que podem
ser vistos numa situagao real, mas sem riscos [para os intervenientes]. As simulagdes
deverao ser réplicas exatas [da realidade]’ (Lipshitz et al., 2001, p. 344).

Assim, a passagem da realidade para o laboratério deve ser o mais semelhante e
proxima da realidade, por forma a “provocar niveis elevados de stress e de adrenalina,

nao deixando, mesmo assim, de ser positivo para os (...) [decisores], ja que é uma
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representagdo do que Ihes pode acontecer na pratica” (Reilly & Spratt, in Baptista et al.,
2014, p. 142).

Recorrendo a simulacdo, é possivel observar os comportamentos dos decisores
quando confrontados com ambientes complexos, isto &, que comportem condigbes
instaveis, restricdes de tempo, risco e incerteza. Segundo Reibstein e Chussil (1999), a
simulacdo compreende dois tipos de aplicabilidade: para treino e para analise de
inteligéncia. No primeiro tipo de aplicagao (para treino), pretende-se criar um cenario no
qual o decisor toma decisbes mediante a informacdo que lhe ¢é transmitida. Esta
simulagao pode constituir-se como uma poderosa ferramenta de aprendizagem, visto
criar estimulos no decisor levando-o a ponderar sobre todas as alternativas face ao
problema apresentado, a pensar em todas as variaveis ao mesmo tempo, colocando-os
num ambiente de pressao similar ao da vida real. No segundo tipo de aplicagdo (para
analise de inteligéncia), o objetivo passa por criar cenarios hipotéticos nos quais os
decisores tém de optar, adotando determinada decisdo com o fim de produzir
conhecimento acerca de todo o processo (Reibstein & Chussil, 1999), sendo deste modo
possivel compreender a dindmica do processo e gerar conhecimento.

A realizagdo de simulacbes permite obter vantagens como o custo associado, o
rigor e a possibilidade de serem feitas num ambiente reservado, sem riscos para os
intervenientes, permitindo ainda uma comparagéo com os resultados reais (Reibstein &
Chussil, 1999). Ainda que em determinados cenarios se possa verificar algumas
limitagBes, a simulagédo tem vindo a ser utilizada em diversas areas, como na medicina e
aviacao, revelando-se uma poderosa forma de desenvolver estratégias (Reibstein &
Chussil, 1999). Como a NDM descreve como as decisbes sao tomadas no mundo real
(Klein, 2008), os decisores poderao tomar melhores decisbes se estiverem preparados

para lidar com a complexidade e a ambiguidade do realismo (Klein, 2009).
1.5.1. O modelo da Primeira Opcao Reconhecida, a incerteza e o erro

Como vimos, a NDM visa compreender como & que as pessoas decidem quando
tém de lidar com fatores como a pressao do tempo e a incerteza € nao como deviam
decidir. A sua investigagdo assenta em pessoas com experiéncia, tenta estudar o
desempenho cognitivo na realidade (Nemeth & Klein, 2010) e identificar modelos de
decisdo. Assim, dos modelos apresentados na primeira conferéncia sobre a NDM em
1989, o modelo da primeira opgado reconhecida (recognition-primed decision; RPD),
desenvolvido por Klein (1989), destacou-se “como modelo prototipico da NDM” (Lipshitz
et al., 2001, p. 335). Este modelo visa demonstrar como os decisores experientes podem
usar a experiéncia para evitar as limitagdes causadas pelos modelos analiticos da

tomada de decisdo, combinando uma simulagdo mental com reconhecimento de padrdes,
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onde o decisor deve “usar toda a experiéncia para ponderar o que a situacdo necessita”
(Klein, 1989, p. 58). Os padrdes “descrevem os principais fatores causais que operam na
situagcdo em concreto, identificando as pistas principais, fornecendo expetativas e
apontando objetivos alcangaveis” (Rocha, 2016, p. 21).

Assim, o modelo RPD revela-se um modelo de decisdo baseado no
reconhecimento, que salienta o facto do decisor experiente se socorrer da “sua
experiéncia como repertério de padrées” (Klein, Calderwood, & Clinton-Cirocco, in Klein,
2008, p. 457), permitindo fazer a correspondéncia entre a situacdo em concreto e os
padrées conhecidos, identificando inequivocamente os objetivos pertinentes, os indicios
relevantes e os comportamentos mais adequados para a situacdo em concreto, facto que
Ihe permitira uma decisdo melhor e mais célere.

O modelo RPD foi desenvolvido com base na analise da tarefa cognitiva dos
bombeiros, dado que “a investigacao inicial foi desenhada para melhor se perceber como
o0s comandantes experientes poderiam lidar com a pressao do tempo e com a incerteza”
(Lipshitz et al., 2001, p. 336). Segundo este estudo os comandantes poderao recorrer a
uma simulagdo mental, com o intuito de gerar expectativas relativas a uma prognose do
cenario, bem como de testar as hipéteses criadas, isto €, recorre “a simula¢cdes mentais
[ao longo] do curso de agéo para ver se [a decisao] resultara” (Lipshitz el al., 2001, p.
336). Concluido o diagndstico, o decisor experiente vai ditar se para a situagdo em
concreto aquele é o caminho certo, e caso o decisor considere que a solugdo pensada
resulta, aplica-a; no caso de verificar muitas incongruéncias entre a hipotese e a solugao
tera de procurar outro caminho que seja satisfatério, em detrimento de tentar a melhor
opgao possivel, ilustrando a nogao de satisficing de Simon (1955).

Assim, perante determinados cenarios, o decisor usa a sua experiéncia criando um
leque de opgdes permitindo rapidamente combinar o ambiente com os padrdes, podendo
criar expectativas e apresentar respostas-tipo, permitindo, de uma forma rapida tomar
boas decisdes (Klein,1989, 2008).

Importa referir que neste modelo ndo existe propriamente uma comparagcao de
alternativas, mas sim uma analise sequencial de um conjunto de opg¢des, assim se
definindo “quais as pistas importantes, o que esperar a seguir e que agdes sao tipicas
naquela situacido. A habilidade para reconhecer a agao tipica significa que os decisores
experientes ndo tém de fazer nenhuma deliberagéo sobre outras opgdes” (Klein 1989, p.
59). Significa que os decisores fazendo uso da sua experiéncia, sao habeis de
reconhecer algo que lhes seja familiar e avancem com a decisao.

Salienta Klein (2008, p. 458) que este modelo “¢ uma combinagéo de intuigdo e
analise. O reconhecimento de padrbes representa o fragmento intuitivo e a simulagao

mental o fragmento consciente, deliberativo e analitico”, onde experiéncia e intuicdo se
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encontram estritamente ligados, sendo a intuigdo tanto mais assertiva quanto maior for a
experiéncia (Kahneman & Klein, 2009).

Lipshitz e Strauss (in Lipshitz et al., 2001, p. 337) definem incerteza como “um
sentimento de duvida que bloqueia ou atrasa a agédo”. No sentido de perceber como os
decisores lidam com a incerteza, afigura-se pertinente abordar a heuristica RAWFS
(reduction, assumption based reasoning, weighing pros and cons, forestalling, and
suppression) visto que esta sugeria que se utilizasse sequencialmente cinco estratégias
para lidar com situagdes de incerteza (Lipshitz et al., 2001). Para Lipshitz e Strauss (in
Lipshitz et al., 2001) estas estratégias assentam: na redugao da incerteza (pesquisando
informacdo complementar); no raciocinio baseado em suposicdo (complementando a
informacado em falta); na avaliacdo de pros e contras de pelo menos duas alternativas
concorrentes (avaliando a utilidade subjetiva esperada de cada alternativa); na prevencgao
de situagbes inesperadas (preparando-se para uma resposta adequada ao pior cenario,
antecipando-se a situagdes indesejaveis); e, na supressdo da incerteza (ignorando
duvidas ou informagdes divergentes que possam causar instabilidade).

Como abordado, a NDM ¢é estudada em ambientes com pressdo do tempo e
incerteza, onde esta ultima pode levar ao aparecimento de erros, tendo em conta que
quanto maior for o grau de incerteza maior sera a probabilidade de incorrer em erros
(Klein, 1993). Para os investigadores da NDM o erro € um conceito util, sendo
considerado “como uma bandeira de alerta que nos possibilita saber onde o desempenho
[em termos de tomada de decisédo] podera ser melhorado” (Lipshitz et al., 2001, p. 339).
Nos diversos estudos, Klein (1993, p. 368) identificou trés categorias de erros de decisao:
“primeiro, houve erros devido a falta de experiéncia (...). Segundo, houve erros devido a
falta de informacédo. Terceiro, houve erros devido a incompleta ou inadequada simulagao

mental”.
2. O papel das emogoes

O papel das emogdes no processo de tomada de decisdo iniciou-se com Aristoteles
com estudos na influéncia da raiva sobre o comportamento do Homem (Lerner, Li,
Valdesolo, & Kassam, 2015). Salientam Loewenstein e Lerner (2003, p. 619) que “os
decisores avaliavam as consequéncias das suas decisdes desapaixonadamente e
escolhiam ac¢cbes que maximizassem a utilidade de tais consequéncias”, considerando
que o afeto representava um perigo, uma vez que condicionava o julgamento racional e
as atitudes (Forgas, 2003). Nesta linha de pensamento, “para alcangar os melhores
resultados, as emocgodes teriam de ficar de fora” (Damasio, 2005, p. 183). O fundamento
para as decisdes era o raciocinio, pois com a interferéncia das emocdes verificar-se-iam

vieses, que levariam a atitudes irracionais (Peters, Vastfjall, Garling, & Slovic, 2006).
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Assim, o papel das emogdes foi “negligenciado até ao ultimo quartel do século XX”
(Forgas & George, 2001, p. 6), sendo encarado como um fator perturbador do raciocinio
subjacente a tomada de decisao, destacando-se o afeto como elemento negativo, que
conflitua com o julgamento racional e o comportamento, devendo portanto ser excluido,
em favor do recurso a légica e a principios de utilidade e maximizagdo para tomar e
potenciar as decisoées.

Mosier e Fischer (2009, p. 99) afirmam que “a pesquisa sobre a tomada de deciséo
naturalista tem sido praticamente silenciosa relativamente ao assunto das emocgoes”.
Porém, os estudos sobre o papel das emog¢des no processo da tomada de decisao tém-
se desenvolvido, existindo “evidéncias irrefutaveis que os julgamentos e tomadas de
decisdo dos individuos sao [de facto] (...) influenciados pelas emogbes” (Mosier &
Fischer, 2009, p. 99).

O avango da pesquisa psicolégica nas ultimas décadas tem demonstrado que a
influéncia do afeto se revela proficua e fundamental neste processo, como componente
de uma resposta social adaptativa (Damasio, 2005; Forgas, 2003). Herbert Simon (1983),
sempre defendeu que s6 conhecendo o papel das emogdes de um individuo podemos
perceber a forma como ele toma decisdes. Assim, desde que vemos as emogdes como
uma parte constituinte da caixa de ferramentas adaptativa de processos heuristicos
especializados, criamos a nocdo de que as mesmas devem ser estudadas como
conteudo e dominio especifico” (Muramatsu & Hanoch, 2005, p. 202).

Segundo Mosier e Fischer (2010) a investigagdo acabou por demonstrar que as
avaliagbes, os comportamentos e juizos dos individuos na tomada de decisdo sao
fortemente influenciadas pelo estado emocional que sentem no momento de decidir,
sendo as emogoes “o resultado de processos de avaliacdo durante os quais os individuos
avaliam estimulos externos ou representacdes mentais em termos da sua relevancia para
as suas necessidades e objectivos actuais, incluindo consideragdes da sua capacidade
para lidar com as consequéncias” (Scherer, 2003, p. 564).

Neste sentido, o processo de tomada de decisdo nao se fica pela parte racional, as
emogdes desempenham neste processo um papel fundamental pelo que terao de ser
consideradas, uma vez que estas sdo Uteis, essenciais e influenciam fortemente o
decisor (Damasio, 2005; Markic, 2009). Hanoch (2002, p. 7) refere que “as emocgodes
funcionam como um mecanismo de processamento de informacdo com a sua légica
interna, trabalhando em conjunto com o calculo racional”.

Loewenstein e Lerner (2003) consideraram que as teorias convencionais incluiam
as emocgoes esperadas, ou expectativas emocionais, mas descartavam a importancia das
emogdes imediatas, ou seja, das emogdes sentidas no momento da decisdo. Assim,

tendo em conta o modelo da utilidade esperada, fruto das emogdes esperadas, as
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pessoas procuram antecipar as consequéncias emocionais, tendendo a decidir por
alternativas que futuramente maximizem as emogdes positivas e minimizem as negativas.
As emogdes imediatas podem influenciar indiretamente a decisao ao alterar a percegao e
a expectativa do decisor no que respeita aos resultados, bem como de uma forma direta,
no momento da decisdo e mediante a intensidade das emocdes, podem alterar
diretamente o comportamento do decisor, conseguindo dominar o autocontrolo do decisor
(Loewenstein & Lerner, 2003). Pese embora as emogdes sejam consideradas essenciais
ao processo da tomada de decisao, podem conduzir a erros e vieses devendo ser
ponderadas face a sua importancia e fungdes (Loewenstein & Lerner, 2003).

O diagndstico e avaliagdo de uma situagédo pode depender de processos cognitivos
resultantes do raciocinio, bem como de mecanismos automaticos e inconscientes (Mosier
& Fischer, 2010). Salientam Mosier e Fischer (2010) nos seus estudos que o estado de
humor influencia o resultado da resposta — “os sentimentos s&o estados emocionais que
estdo diretamente associados com um objeto em particular ou uma atividade (...). Sao
geralmente formados por experiéncias positivas ou negativas no passado” (Resnick,
2012, p. 40). A intensidade das emogdes implica variagbes na decisdo, sendo que
‘pequenas emogdes causam apenas pequenas mudancas no processamento da
informagéo, enquanto as maiores emogdes podem mudar fundamentalmente o modo
como as decisbes sao tomadas” (Resnick, 2012, p. 40). Resnick (2012) defende que as
emogdes podem ainda ser categorizadas numa dimensdo positiva, associada a
sentimentos de satisfagdo, no qual se verifica uma inclinagdo para comportamentos de
aproximagao e negativa associada a sentimentos de medo e raiva, que contrariamente
inclina para comportamentos de afastamento. Sentimentos de “raiva e tristeza estédo
associados com comportamentos de procura de risco, enquanto as emogdes positivas,
bem como o medo e a ansiedade estao associadas com escolhas de aversao ao risco”
(Mosier & Fischer, 2010, p. 242).

Mosier e Fisher (2009, p. 99) distinguem o afeto integral do afeto acidental: “afetos
integrais dizem respeito a respostas emocionais que sdo provocadas pela prépria
situacdo de decisdo em si, ou pelas possiveis consequéncias”; o afeto acidental diz
respeito as emogdes que o decisor transporta para a decisdo nao se relacionando com a
tarefa em si. As decisdes em contexto naturalistico indicam que o afeto pode limitar a
pesquisa de informacgdo, ou conduzir a inclusdo de informacao de modo a avaliar a
situacdo. Damasio nos seus estudos demonstrou importancia das emocgdes na tomada de
decisao (Damasio, 2005; Markic, 2009), alegando que a decisao é tomada por duas vias:
a primeira através do raciocinio que apos levantamento das opgdes e possiveis
consequéncias permite avaliar a situacdo; a segunda pela percecdo da situagao,

associando experiéncias emocionais passadas a situagbes semelhantes. O mesmo autor
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salienta que a decis&do é tomada com base em mecanismos automaticos associados ao
marcador somatico, ou seja, “os marcadores somaticos sdo um caso especial do uso de
sentimentos que foram criados a partir de emocgdes secundarias. Estas emocodes e
sentimentos foram ligados, por via da aprendizagem, a certos tipos de resultados futuros
ligados a determinados cenarios” (Damasio, 2005, p. 186).

Por outras palavras, os marcadores somaticos sdo um conjunto de alteragbes
fisioldgicas que ocorrem no organismo, num curto intervalo de tempo, e se traduzem,
entre outros, no aumento da frequéncia cardiaca, na reducdao dos movimentos
peristalticos, na dilatacdo das pupilas, palidez facial, como resposta a determinados
estimulos processados pelo cérebro, e resulta numa sincronia complexa, como que se de
uma orquestra fisioldgica se tratasse.

Os marcadores somaticos orientam a tomada de decisao, pois quando se tem que
decidir este automatismo ¢ ativado e funciona como um detetor. Se o que foi detetado se
traduz num marcador somatico positivo, o decisor sente um incentivo para prosseguir
com a opg¢ao, caso contrario, se o que foi detetado o conduz para um marcador somatico
negativo, verificar-se-a uma rejeigcdo da opgao (Slovic, Finucane, Peters, & MacGregor,
2002). Destarte, estes marcadores atuam como sistemas automaticos de previsao,
antecipando ocorréncias futuras, aumentando a eficacia do processo de decisdo
(Damasio, 2005; Solvic, Finucane, Peters & MacGregor, 2002).

Em contexto naturalista, no sentido de perceber se as emocgdes interferem com o
processo da tomada de decisdo, Mosier e Fischer (2010) identificaram trés possiveis
relagcbes entre os decisores experientes/peritos e as emogdes: 0s peritos sao
influenciados pelas emogdes como qualquer outro decisor; os peritos sdo imunes as
emocoes; e, as emogdes nao sio distracdes irrelevantes e nao devem ser interpretadas
como algo negativo, pois produzem informacdes validas para a resolugido da tarefa. A
primeira relagcao revelou que os peritos “tendem a usar automatismos como heuristicas,
em substituicdo da procura e processamento de informacdo de vigilancia” (Mosier &
Fischer, 2010, p. 245). A segunda relagdo indica que as emocgdes sao vistas como
elementos de distragcao do pensamento racional, ainda que o decisor consiga “pér de lado
informacao irrelevante e aprenderam a lidar com a complexidade das tarefas e com o
stress relacionado com as mesmas” (Mosier & Fischer, 2010, p. 246). A ultima relagao
contradiz a segunda; segundo investigacdes na area da neurociéncia os pacientes que
sofreram lesdes cerebrais e perderam a capacidade de processar estimulos emocionais,
ainda que toda a restante parte cerebral estivesse preservada, apresentam graves
dificuldades em tomar decisbes (Damasio, 2005), concluindo-se que “o significado
emocional de um estimulo projeta a sua proeminéncia, direciona a atengao, e apoia a

consolidagao da memaria” (Mosier & Fischer, 2010, p. 246).
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As pessoas, regularmente, deixam as suas preferéncias ou aversbes determinar a
visdo sobre o mundo. Aqui destaca-se o estudo da heuristica afetiva sendo
“provavelmente o maior desenvolvimento no estudo das heuristicas de juizo nas ultimas
décadas” (Kahneman, 2003, p. 710; Kahneman, 2015). Segundo Slovic et al. (2002, pp.
422-423), a heuristica afetiva permite que as pessoas sejam racionais em muitas
situacgdes, “trabalhando perfeitamente quando a nossa experiéncia permite antecipar com
precisdo como vamos lidar com as consequéncias da decisao”.

Esta heuristica funciona bem quando, fruto da sua experiéncia, o decisor consegue
prever se as consequéncias da decisao Ihe vao ou nao agradar (Slovic et al., 2002a).
Finucane, Alhakami, Slovic e Johnson (2000) salientam que o uso da heuristica afetiva
melhora a eficiéncia do julgamento.

Em suma, apesar de durante muitos anos nao se considerar o papel das emogdes
no processo da tomada de decisao, nas ultimas quatro décadas essa tendéncia inverteu-
se. Mediante as provas encontradas da sua importancia, ndo se pode ignorar a sua

preponderancia, tanto positiva como negativa, neste processo.
3. Tomada de decisao policial em contexto de fiscalizagao rodoviaria
3.1. Agao policial na promog¢ao da seguranga rodoviaria

O inicio do século XX marcou indelevelmente a forma de mobilidade das pessoas, e
desde entéo a circulagéo rodoviaria ndo mais parou de evoluir. Com esta realidade logo
se percebeu que este tipo de circulagdo daria origem a sinistralidade rodoviaria. Esse
facto agiu como precursor de um conjunto de regras claras e objetivas para todos os
condutores. Conhecendo-se a existéncia do risco inerente a circulacdo automaovel surge
em Portugal a 3 de outubro de 1901 o Regulamento sobre Circulagdo de Automoveis,
preconizando um ambiente mais seguro na circulagao rodoviaria.

Dado o reconhecimento, importancia e complexidade das matérias de transito,
desde cedo em Portugal o Estado criou organismos e servicos com atribuigdes
especificas nesta matéria, dividindo-as em veiculos, comportamentos humanos e
infraestruturas (ANSR, 2016a).

As prerrogativas do Estado em organismos e servigos foi sofrendo alteragbes ao
longo dos anos tendo em conta a complexidade da mobilidade, suas consequéncias e
causas, onde a sinistralidade assume um impacto bastante alarmante (Donario & Santos,
2012; para uma apresentagao mais detalhada, cf. Anexo 6).

Neste contexto, as Forgcas de Seguranga, as Policias Municipais, as autarquias,
bem como outros servigos estdo incumbidos de fiscalizar o transito, assim como zelar

pela harmonia na circulagao e redugao da sinistralidade rodoviaria.
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Decorrente da legislagdo de seguranga interna, a Policia de Seguranga Publica
(PSP), entre outras, tem como atribuigdo velar pelo cumprimento das leis relativas a
circulacéo rodoviaria, e através da fiscalizagdo promover e garantir tal seguranca (Lei n.°
53/2007, de 31 de agosto). Porém, no ambito da sua competéncia territorial, a PSP nao
se fica pela mera fiscalizagao rodoviaria e aplicagdo dos cédigos estradais; investe em
policiamento de visibilidade, dado que este policiamento contribui para o sentimento de
seguranga e € per se dissuasor de condutas infratoras; procura promover campanhas de
sensibilizacdo e formagao, bem como outras estratégias de prevencao que zelem pela
seguranga nas estradas tendo como enfoque a diminuicdo do nimero de feridos graves e
mortos.

Nao obstante as campanhas de sensibilizagdo ou outras estratégias para o
aumento desta seguranga, o aumento da fiscalizagdo revela-se uma importante
estratégia de dissuasdo de infragdes, contribuindo para o aumento do sentimento
subjetivo de seguranca rodoviaria, o0 que conduz a uma maior harmonia de circulagdo nas
estradas e consequente reducdo da sinistralidade (Branco, 2000; Donario & Santos,
2012; Granados, 1998; Racioppi, Eriksson,Tingvall, & Villavences, 2004; Sherman et al.,
1998). Segundo Grilo (2015, p. 6), a fiscalizagao rodoviaria apresenta dois fins: “prevenir
a ocorréncia de acidentes através da dissuasdo da pratica de infragbes rodoviarias que
potenciam o risco de acidentes, (...) garantir o cumprimento da legislagdo de transito”.

Indo ao encontro das palavras de Grilo (2015, p. 2), “torna-se facilmente percetivel
a relevancia das operacoes de fiscalizagdo rodoviaria e das agdes de visibilidade policial
na satisfagao dos predicados de seguranga rodoviaria”. Podemos assim afirmar que a
intervengéo da PSP nesta matéria, seja por via de repressao ou prevengéao, é fulcral e

imprescindivel, destacando-se ao nivel nacional no panorama na seguranga rodoviaria.
3.2. As operagoes de fiscalizagao de transito

Considerando o envolvimento do ser humano no sistema rodoviario, seja como
condutor, ocupante ou transeunte, a promog¢ao do respeito mutuo e da boa convivéncia
social sdo principios basicos da formagao rodoviaria e civica que devem regular a vida
em sociedade. Ciente disso, a PSP, enquanto instituicdo com competéncia no dominio da
seguranga rodoviaria, destaca-se no papel interventivo ao nivel dos programas de
prevengao da sinistralidade rodoviaria (cf. Anexo 6), desenvolvendo esforgos para
garantir o cabal cumprimento das normas referentes a circulagdo de veiculos,
fomentando simultaneamente os principios subjacentes a ordem social.
Concomitantemente, a resolugdo do Conselho de Ministros n° 85/2017, que aprova o
Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria - PENSE - 2020, destaca o papel

interventivo das Forcas de Seguranca no que respeita a esta matéria (para uma
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apresentagao mais detalhada, cf. Anexo 6). Numa analise mais abrangente subentende-
se que o cumprimento destas normas revela-se um meio para alcangar um outro fim: a
protecdo de todos os utentes do sistema rodoviario, em ultima andlise a seguranga das
pessoas e a prevencao de ambito geral.

Enquanto Org&o de Policia Criminal, a PSP deve considerar que “o crime ocorre
onde esta o homem e a condicdo de se encontrar em movimento é circunstancia que
permite o seu envolvimento em infracbes penais” (Nassaro, 2014, p. 17). Apesar de as
fiscalizagcdes de transito se caracterizarem essencialmente pela detecao de infragbes e
crimes rodoviarios, destaca-se a sua importdncia no dominio da seguranca publica
(Nassaro, 2014). Na ¢tica de Grilo (2015), a fiscalizagdo rodoviaria apresenta dois fins
(prevencao da sinistralidade e garantia do cumprimento das normas rodoviarias), contudo
nao nos devemos cingir a ideia de que as operagdes de fiscalizagdo de transito (OFT) se
relacionam exclusivamente com transito. Nas OFT o policia fiscaliza, verifica eventuais
infracdes rodoviarias, e dentro do quadro legal pode consultar bases de dados para
averiguar situagdes pendentes sobre veiculos, pessoas e objetos (Nassaro, 2014). O
fluxo de transito resulta da mobilidade humana, donde, o controlo de transito faz parte da
atividade policial, sendo que a fiscalizagao rodoviaria realizada pela policia “vem em prol
da prevencao, combate e consequente reducio da criminalidade, incluida ai a prevencao
de acidentes de transito” (Silva, 2010, p. 101). Acresce que a presenga policial é per se
dissuasora de comportamentos criminais ou outros que violem a boa convivéncia social.

Subjacente a esta ideia encontramos o efeito da prevengao de ambito geral, que
“pbe acento ténico na redugéo das oportunidades” (Gomes, 2007, p. 25) para a pratica de
comportamentos  antissociais ou criminosos, reduzindo simultaneamente as
vulnerabilidades decorrentes do ambiente (Fernandes, 2007). Esta tomada de decisao
dos criminosos suporta-se na teoria da escolha racional, dado que “os criminosos
decidem com base na relagdo de riscos, custos e beneficios, sendo a sua decisao
afectada pelas circunstancias e pelas oportunidades” (Fernandes, 2007, p. 51).

Segundo Oliveira (2015, p. 47), “uma das principais missdes da policia € manter a
ordem publica”, contudo a “preservagcdo da ordem publica implica necessariamente o
policiamento ostensivo de transito realizado pelas Policias” (Andrade & Filho, 2014, p.
232). Assim, cabe a policia promover a ordem e a segurancga publica dado que “o espacgo
publico € um bem comum, a diversos titulos, e como tal deve ser entendido, usufruido e
respeitado por todos” (Gomes, 2007, p. 62).

A Portaria n.° 383/2008, de 29 de maio, define a estrutura interna da Diregdo
Nacional da PSP (DN/PSP), e estabelece as competéncias de ordenagéo e regulagéo do
transito, fiscalizagdo do cumprimento dos regulamentos de transportes terrestres e

prevengao rodoviaria, atribuidas ao Departamento de Operagdes (DO). Sobre esta
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matéria, a PSP detém uma area especifica, assegurada por elementos especialistas que
compdem a Divisdo de Transito e Seguranga Rodoviaria (DTSR), vulgo Divisdo de
transito (DT). Estes policias, de forma voluntaria, responderam a um convite publicado
internamente para integrar o efetivo da DTSR, sendo posteriormente submetidos a um
processo de selecdo. Reunidas as condicdes de elegibilidade, os processos sao
analisados, avaliados e os voluntarios sujeitos a entrevistas. Os selecionados
frequentam, entao, o referido curso que, conforme diretiva interna da PSP, integra os
modulos: Area de Transito e Acidentes; Area Juridica; Area Técnico Policial; e, Area
Pratica. A area pratica contempla acbes de fiscalizacdo no exterior, onde o instruendo,
entre outras acgdes, seleciona veiculos para dar ordem de paragem. Na sua totalidade, o
curso tem a duracgéo de 190 horas de formacéo.

A formagao vem sendo ministrada por Chefes e Oficiais da DTSR (por regra, a cada
modulo corresponde um formador), ficando os instruendos, mediante processo de
avaliagao, sujeitos ao aproveitamento no curso. Resulta que os policias pertencentes a
DTSR completaram o curso de transito €, como tal, sdo considerados especialistas.

Pese embora ao abrigo do artigo 7.° do Despacho n.° 19935/2008, de 28 de julho, a
DN/PSP tenha subdelegado essas competéncias na DTSR, inclusive elaborar normas
técnicas sobre a atividade operacional sobre ordenamento, fiscalizagdo e regulagdo de
transito, as agdes desenvolvidas no ambito das OFT nao se cingem a intervengéo desta
Divisao.

Perante o estatuto da PSP, qualquer policia tem competéncia para fiscalizar
transito, pelo que devemos abordar a tematica do transito ndo nos focando apenas nos
servigos especializados para esse fim. Ainda que exista uma norma interna da PSP sobre
instru¢cdes gerais da missao das Equipas de Intervengao Rapida (EIR), referindo que
devem apoiar as OFT, atualmente estas equipas realizam por iniciativa prépria OFT, o
que aparentemente extravasa as orientagdes gerais da PSP.

Desconhecendo a existéncia de um manual de procedimentos sobre OFT,
socorremo-nos da classificagcdo das OFT apresentada por Rocha (2016). O Anexo 7
mostra essa representagdo esquematizada.

Na otica de Wilson (1968, p. 38) o local “onde o elemento policial trabalha,
influencia a forma como ele ou ela julgam antes de tomarem a decisdo”. Assim, as
carateristicas proprias da instituicdo incutem determinado comportamento aos seus
colaboradores, gerando uma cultura organizacional (Mastrofski, 1981; Smith, 1984).
Neste sentido, de uma forma macro, a PSP estabelece as grandes opgbes estratégicas;
posteriormente, cada unidade orgénica com base nas suas carateristicas orienta as
diretrizes para os objetivos especificos. Assim, os policias, procurando responder as

expectativas da unidade organica, investem numa determinada area, o que por um lado
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conduz ao efeito de tunel, e por outro limita a sua atuacdo (Mastrofski, 1981; Smith,
1984). Desta forma, enquanto os policias pertencentes as estruturas de transito tém
como fim a area rodoviaria, que mediante determinadas instrugbes podem incidir em
aspetos particulares, isto €, podem realizar OFT de ambito geral ou direcionar para uma
matéria especifica, os policias do efetivo das EIR fruto da sua experiéncia focam-se na
prevengado de ambito geral, utilizando as OFT n&do como um fim mas como um meio de
chegar a um fim. Dito de outra forma, os policias das Equipas de Intervencdo Rapida
realizam OFT de a&mbito geral, aproveitam a legislacao rodoviaria e desenvolvem acdes
de manutengao da seguranga e ordem social. Como vimos, a mesma instituicdo mediante
objetivos especificos pode direcionar os policias para determinada perspetiva, digamos
que dentro da cultura organizacional verifica-se uma subcultura de especificidade.

Deste modo, a DN/PSP ao estabelecer as diretrizes gerais e os Comandos e
Divisdes instrugdes especificas limitam a atuacdo dos policias direcionando-os para os
objetivos (Alpert, MacDonald & Dunham, 2005), que de acordo com a sua orientagao
interfere no processo de tomada de decisao.

Como vimos, o papel da PSP no ambito da fiscalizagdo rodoviaria € per se um
contributo fundamental para a manutengao da ordem social. Por conseguinte, tendo em
conta a escolha racional dos criminosos, a presenca policial destaca-se na prevencao da
criminalidade e dos ilicitos de mera ordenagao social. Em suma, ndo podemos dissociar
ordem e seguranga publica de fiscalizagao rodoviaria visto que ambos se relacionam, ou

seja, coexistem.

3.3. Tomada de decisao policial nas operagcdoes de fiscalizagcao de

transito

Apesar de recente, tem vindo a ser realizada investigacdo acerca da tomada de
decisdo em operagbes policiais, mais especificamente em policiamentos de grandes
eventos desportivos (vd. Alves, 2013; Gongalves, 2014; Martins, 2015; Pinheiro, 2017,
Santos, 2016), de grandes eventos politicos (vd. Afonso, 2015; Luis, 2016; Reis, 2017) e
em operagdes de fiscalizagdo de transito (vd. Madruga, 2016; Martinho, 2017; Pinto,
2016; Ratinho, 2015; Rocha, 2016; Verissimo, 2017). Tendo em consideracao o presente
trabalho, centremo-nos nestes ultimos estudos para tentar perceber o que a investigacao
empirica ja nos diz acerca desta matéria.

Na tomada de decisdo policial, o decisor policial padece dos mesmos
constrangimentos e limitagbes que qualquer pessoa enfrenta, pois ndo esta imune ao
ambiente onde se insere (Lum, 2011), de tal forma que se torna pertinente perceber quais
sdo estes constrangimentos e limitagdes que influenciam o decisor na selegédo de

veiculos a dar ordem de paragem. Conforme classificagao ilustrada no Anexo 7 as OFT
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sao de diversos tipos. Assim, seguindo Rocha (2016, p. 31), dependendo do tipo de OFT,
“‘entendemos enquadrar as limitagdes/constrangimentos a tomada de decisao, de mandar
parar veiculos em operacbes de fiscalizagdo de transito, como resultantes de fatores:
ecolégicos; individuais e supra individuais”. Nos primeiros, podem considerar-se fatores
como o local escolhido para a realizagdo da operacao, a velocidade de circulagdo e o
posicionamento do efetivo no terreno; os segundos englobam fatores individuais e
questdes proprias do individuo como limitagbes e constrangimentos, bem como o
cansago, a confianga, a experiéncia e o estado de espirito no momento (Allen, 2011;
Uttaro, 2002); os terceiros, resultam da propria instituicdo, que no caso da PSP se
refletem em normas de execucéo, diretivas, bem como legislagdo complementar sobre a
circulagdo e seguranca rodoviaria, e pelo escrutinio endégeno e exdgeno (para uma
apresentagao mais detalhada destes fatores, cf. Rocha, 2016).

A interagdo com os intervenientes em situagdes de transito refletem metade das
interacoes entre policia e cidadao (Durose, Smith, & Langan, 2007), facto que pode
condicionar a abordagem e decisao policial (Lum, 2011). O decisor ciente da pressao do
escrutinio, essencialmente, dos 6rgaos de comunicagao social e das redes sociais, tende
a modelar a sua decisdo consoante a expectativa social (Cronin & Reich 2006).

Abordamos algumas limitagbes e constrangimentos relacionados com a tomada de
decisdao em OFT, no entanto cabe agora perceber quais os indicadores, as pistas e sinais
que levam os decisores a mandar parar um veiculo — o que é que ja se sabe acerca da
decisdo dos policias na atividade de fiscalizagao rodoviaria, dentro e fora do Pais?

A literatura existente sobre esta matéria incide sobre varios estudos. Em Portugal,
Ratinho (2015) verificou que, em OFT, os decisores policiais tendem a usar mais
informacdo sobre a caracterizagdo do veiculo, posteriormente do condutor, sendo que
raramente mandam parar veiculos de forma aleatéria. Utilizam mais frequentemente
pistas objetivas, simples e facilmente percetiveis, com destaque para a marca, modelo,
tipo, idade do veiculo, o que implica pouco esforgo cognitivo. Pinto (2016) realizou o seu
estudo com policias com menor experiéncia, fazendo uma analise comparativa com os
resultados de Ratinho (2015), concluindo que as decisbes dos policias com maior ou
menor experiéncia ndo parecem apresentar diferengas notorias. Contudo, verificaram-se
nuances, os policias muito experientes utilizaram mais indicadores no que respeita a
informacado que indicia a pratica de infracbes ao CE. Um outro estudo, de Madruga
(2016), incidiu na investigagdo de Policias muito experientes femininos e masculinos,
concluindo que ambos apresentam um padrdo semelhante de decisdo. No entanto, os
elementos femininos recorreram mais vezes aos indicadores subjetivos. Martinho (2017),
por seu turno, apurou que elementos policiais femininos muito e pouco experientes

apresentam, em termos gerais, um padrao de decisdo idéntico. Porém, as policias pouco
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experientes utilizaram em maior numero pistas de caracter subjetivo. Entretanto, no
estudo de Verissimo (2017) os policias recorrem quase sempre a indicadores
relacionados com o veiculo, seguindo-se os indicadores relacionados com o condutor,
seu comportamento e caracterizagdo, e raramente dao ordem de paragem de forma
aleatdria. A investigagdo de Rocha (2016), contrariamente aos estudos de Madruga
(2016), de Martinho (2017), de Pinto (2016), de Ratinho (2015) e de Verissimo (2017)
verificou que as pistas informativas mais utilizadas para mandar parar um veiculo
reportam ao condutor, constatando ainda “uma diminui¢do na informacao sobre as
carateristicas do veiculo facilmente detetaveis (...) e um aumento na informagao
respeitante as carateristicas menos evidentes” (Rocha, 2016, p. 58).

Posto isto, com base nos estudos feitos em Portugal, podemos concluir que o
decisor policial seleciona viaturas para dar ordem de paragem recorrendo a pistas
(indicadores) predominantemente relacionados com o veiculo em detrimento de pistas
relacionadas com o condutor, destacando-se em ambas as categorias a incidéncia em
pistas objetivas, como a marca e modelo de certos veiculos, podendo estar conotados e
associados a infragbes tipicas, ou no que respeita ao condutor, indicadores
comportamental infragdo; como a utilizagéo da faixa do BUS, a sinalizagédo da manobra, a
mudanga de via, indicadores estes que nao requerem muito esforgo cognitivo para a sua
detecdo. Também foi possivel verificar que o decisor policial s6 esporadicamente da
ordem de paragem de forma aleatoria.

Entretanto, ao nivel internacional, a investigacdo desenvolvida por Allen (2011)
identificou duas pistas iniciais: o comportamento do condutor bem como as suas
carateristicas e da viatura, referindo que a forma como as pessoas reagem perante a
presenca de uma OFT, como o desviar o olhar para passar despercebido, pode levar o
policia a suspeitar que aquele condutor esteja comprometido, levando-o a tomar a
decisao de lhe dar ordem de paragem (Allen, 2011; Uttaro, 2002).

Miller (2008) retirou do seu estudo que o estado e idade do veiculo, bem como a
idade e etnia do condutor incutem no decisor a suspeita da pratica de infragdes. Segundo
Alpert, Dunham, Stroshine, Bennett e MacDonald (2004), as suspeitas formuladas pelos
agentes assentavam em quatro categorias: comportamento; aparéncia; tempo e espaco;
e, informacao. Para Kent e Regoeczi (2015), o principal indicador de suspeita de infragao
prende-se com o comportamento do condutor, bem como com a gravidade da infragéao.
Na otica de Alpert et al. (2005), a experiéncia reflete a perspicacia e capacidade do
decisor construir modelos cognitivos de suspeita mediante alguns indicadores
sinalizados. Deste modo, o policia ao detetar este tipo de comportamentos e indicios
leva-o a agir de forma automatica e intuitiva “trabalhando a um nivel subconsciente ao

invés de um nivel consciente” (Allen, 2011, p. 2174).
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Sintetizando, os estudos nacionais e internacionais podem variar no que concerne
ao principal indicador para a decisdo de ordem de paragem, contudo em muitos casos 0s
indicadores sinalizados sao semelhantes, pois prendem-se com pistas e sinais que
formam a convicgao do decisor sobre a presenga infragdes. Pese embora Higgins, Vito,
Grossi e Vito (2012) considerarem que o modo de selegédo de veiculos a dar ordem de
paragem é feita de forma aleatdria, tendo em conta os resultados das investigagdes
referidas (nacionais e internacionais) o decisor raramente recorre a esse método. Posto
isto, torna-se evidente que a decisdao de ordem de paragem de veiculos incorpora uma
pandplia de fatores levando-nos a concluir que a tomada de decisdo na selecao de

veiculos a fiscalizar € um processo complexo (Rocha, 2016).
4. A formulagao do problema de investigagao

O quotidiano do ser humano esta rodeado de acbes ou omissdes por Si
desenvolvidas que marcam a sua vivéncia. Decidir € um processo intrinseco ao ser
humano, com o qual se depara constantemente, envolvendo desde decisdes elementares
a complexas, as quais podem influenciar indelevelmente a vida dos outros (Inacio, 2013;
Polic, 2009). O modo como as pessoas tomam decisdes varia notavelmente, e pelo facto
de “os policias tomarem decisdes importantes de forma rotineira, muitas das quais
afectam a vida das pessoas” (Bennel, 2005, p. 1157), urge a necessidade de estudar o
processo de tomada de decisdao em contexto policial. Segundo Skolnick (in Leitdo, 2007),
a personalidade dos policias encontra influéncias nas variaveis autoridade e perigo.
Quanto a primeira, ciente da pressdo e escrutinio social, o decisor policial procura
projetar uma imagem profissional digna das prerrogativas de autoridade. Relativamente
ao perigo, esta variavel “estd omnipresente e contribui de forma decisiva para que o
policia se torne numa pessoa desconfiada, permanentemente analisando pessoas e
situagdes em busca de potenciais desconformidades, perigos e até ameagas” (Leitao,
2007, p. 596).

Tratando-se de uma matéria complexa que pode influenciar notoriamente a vida
das pessoas, vislumbra-se a necessidade de estudar a tomada de decisdo no contexto
policial. A maioria dos estudos relativos a tomada de decisdo em contexto real revelaram
a impossibilidade de conhecer todas as alternativas, todas as solugdes, ou todos os
valores equacionados simultaneamente (Lau, 2003). As limitagdes e constrangimentos de
tempo, de informagao e capacidades cognitivas sao uma realidade.

Deste modo, ainda que com as limitagdes tipicas do processo decisoério, na 6tica de
Gigerenzer e Selten (2001), explorando as caracteristicas tipicas dos ambientes onde
atuam, é possivel ter éxito nas decisdes. Neste sentido, a teoria da racionalidade limitada

descreve “a tomada de decisdo como um processo de pesquisa orientado por niveis de
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aspiragéo, que devem ser atingidos ou ultrapassados por uma decisdo satisfatoria”
(Alves, 2013, p. 7).

O ser humano “exposto a numerosos inputs, é capaz de reduzir a complexidade
através da utilizagdo de heuristicas” (Williams, 2010, p. 41). As heuristicas apresentam-
se como processos bastante uteis na generalizacdo das situagdes, porém, ainda que
inconscientemente expdem o decisor a vieses cognitivos que inUmeras vezes conduzem
a erros sistematicos que limitam e condicionam o comportamento do decisor (Williams,
2010). Para melhor compreender o comportamento humano "é preciso observa-lo no seu
ambiente natural, em situagdes do mundo real, envolvido pelas limitacbes que esse
mundo encerra” (Gongalves, 2014, p. 14). A tomada de decisdo naturalista substitui
ambientes laboratoriais por ambientes reais, reproduzindo as limitagdes que essa
realidade comporta, com o intuito de compreender a forma de como as pessoas decidem
€ nao como deveriam decidir (Klein, 1999, 2008; Nemeth & Klein, 2010; Salas & Klein,
2001; Bryant, 2000).

Como vimos, a abordagem de pesquisa NDM pode ser estudada em ambiente real
ou simulado, desde que se reproduzam algumas caracteristicas contextuais de
fendmenos tipicos de ambiente real (Salas, Prince, Baker, & Shrestha, in Lipshitz et al.,
2001). Tendo em conta esta abordagem, importa escalpelizar a formagdo e
desenvolvimento do raciocinio do processo da tomada de decisdo policial, registando os
constrangimentos e limita¢gdes. Assim, com o intuito de incrementar a investigacdo sobre
a tomada de decisao policial, em particular na abordagem de OFT, damos continuidade
as investigagdes desenvolvidas por Madruga (2016), Martinho (2017), Pinto (2016),
Ratinho (2015), Rocha (2016), e Verissimo (2017), procurando “compreender a estrutura
dos processos cognitivos do elemento policial que determinam a sele¢do de um veiculo
para fiscalizar, em detrimento de um qualquer outro” (Ratinho, 2015, p. 34).

Dado que os estudos até agora desenvolvidos sobre esta tematica se debrugam
sobre policias com formacgao especifica em transito, e tendo em conta que tal agdo nao é
desenvolvida exclusivamente por esses elementos, a nossa investigacdo recaiu nos
elementos sem formacdo especifica, ou seja, policias com a formagcdo genérica
ministrada na Escola Pratica de Policia, bem como formagdes complementares
ministradas pela instituicdo e conhecimentos adquiridos resultantes da experiéncia
pessoal, profissional e conhecimentos apreendidos por contacto com elementos mais
experientes.

A investigacdo que desenvolvemos procurou averiguar e avaliar as diferengas ou
semelhancas entre policias experientes com e sem formagao especifica de transito,
aquando da tomada de decisdo na ordem de paragem de veiculos. Assim, este estudo

procura percecionar até que ponto a formacgao pode influenciar o processo decisional.
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Capitulo Il - Método
1. Enquadramento

O presente trabalho enquadra-se na Linha de Investigagdo do Laboratério de
Grandes Eventos do Centro de Investigagao do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e
Seguranga Interna, sobre tomada de decisdo e atividade policial. Acompanhando os
estudos desenvolvidos por Madruga (2016), Martinho (2017), Pinto (2016), Ratinho
(2015), Rocha (2016) e Verissimo (2017), procuramos dar continuidade a esta linha de
investigagdo por forma a escalpelizar os processos cognitivos que estdo na origem da
decisdo policial aquando da selecdo de veiculos no ambito das OFT. Porém, a
componente empirica da presente investigagdo debrugou-se sobre o estudo de policias
experientes (mais de cinco anos de servigo) e que nao possuam a formacao especifica

de transito.
2. O estudo de casos multiplos

Em qualquer estudo cientifico, seja quantitativo ou qualitativo, & impreterivel “a
correta escolha de métodos e teorias apropriados; o reconhecimento e analise de
diferentes perspetivas; a reflexdo do investigador sobre a investigagédo, como parte do
processo de produgao do saber; a variedade dos métodos e perspetivas” (Flick, 2005, p.
4). No estudo em aprego optou-se pela realizagdo de uma “investigagdo empirica que
investiga um fendmeno contemporaneo dentro do seu contexto real, especialmente
quando os limites entre o fendbmeno e o contexto ndo estao claramente definidos” (Yin,
2001, p. 32). Tendo em conta que a investigagao cientifica tem como escopo a verdade
(Ketele & Roegiers, 1993), onde “todos os passos devem ser claros e justificados,
proporcionando, por exemplo, a sua réplica por outros investigadores” (Pais, 2004, p.
251), replicamos estudos anteriores usando o mesmo método.

Considerando que os métodos qualitativos sdo “direccionados para procedimentos
centrados na investigagdo em profundidade, conduzida de acordo com procedimentos
regulares, repetidos, e levados a cabo (...) a médio longo prazo” (Santo, 2010, p. 25),
entendemos que a melhor abordagem para conseguir o desiderato desta investigacao
assenta no método qualitativo. Acresce que este método paulatinamente vem sendo cada
vez mais usado no ambito das ciéncias sociais € humanas como procedimento de analise
da realidade, dado que permite uma melhor compreensdo da factualidade social e
profissional (Craveiro, 2007; Yin, 2001).

Tendo em conta que este estudo procura analisar e escalpelizar em profundidade

ocorréncias reais, “considera-se que o estudo de caso é uma abordagem metodoldgica

34



Tomada de decisdo em operagdes de fiscalizagao de transito:
Estudo comparativo entre policias com e sem formacgé&o especifica

que permite analisar com intensidade e profundidade diversos aspectos de um fenémeno,
de um problema, de uma situagao real” (Craveiro, 2007, p. 206). De facto,

os estudos de caso representam a estratégia preferida quando se colocam
guestdes do tipo «como» e «por que», quando o pesquisador tem pouco controle
sobre os eventos e quando o foco se encontra em fendbmenos contemporaneos
inseridos em algum contexto da vida real. (Yin, 2001, p. 19)

Assim, a investigagdo do fendmeno é particularizada e desmitificada de forma a
torna-lo compreensivel (Stake, 1994), sendo que “o produto final de um estudo de caso
constitui uma descricdo detalhada do objecto de estudo” (Craveiro, 2007, p. 207). O
estudo de caso pode ser sobre um caso unico, onde o investigador estuda sé uma
realidade, um caso, um fenédmeno; ou, o estudo de casos multiplos, isto €, o estudo de
dois ou mais casos (Yin, 2001). Ainda que existam duas variantes do método, ndo se
verificam diferengas assinalaveis, no entanto, tendo em conta que o estudo de casos
multiplos utiliza uma multiplicidade de fontes, com informagdes distintas, torna-se viavel
intercetar, interligar ou triangular dados, o que invariavelmente reforga a fiabilidade da
informagao permitindo conclusées mais consolidadas (Yin, 2001), de tal forma que “as
provas resultantes de casos multiplos sdo consideradas mais convincentes, e o estudo
global é visto, por conseguinte, como sendo mais robusto” (Baxter & Jack, 2008; Herriot &
Firestone, in Yin, 2001, p. 68). Deste modo, a nossa investigagao trata-se de um estudo
de casos multiplos visto procurar padroes de comportamento que reflitam a atuagao dos
policias.

Na dtica de Yin (2001) a utilizagdo de casos multiplos deve considerar varios
aspetos, nomeadamente no que respeita aos critérios da amostra. Assim a amostra e as
variaveis devem respeitar o objeto de estudo. O nimero de casos a estudar deve
igualmente ser considerado e respeitar 0 niumero de réplicas tedricas necessarias ao
estudo, permitindo ndo s6 assegurar a validade do estudo, mas garantir fiabilidade a
investigagdo. Esta investigagdo incide sobre policias experientes sem formagao
especifica de ftransito, pelo que, estando o estudo enquadrado numa linha de
investigagao, utilizou-se 0 mesmo método e instrumentos que Madruga (2016), Ratinho
(2015), Rocha (2016), e Verissimo (2017) uma vez que estes estudos tiveram enfoque
em policias experientes.

Na impossibilidade de recolher dados em ambiente real, recorremos a simulagao de
uma OFT na Sala de Simulagdo do Laboratério de Grandes Eventos do ISCPSI, tendo
sido os participantes observados em contexto laboratorial, procurando “efectuar uma

descricdo densa e detalhada da realidade com o objetivo de perceber aquilo que os

35



Tomada de decisdo em operagdes de fiscalizagao de transito:
Estudo comparativo entre policias com e sem formacgé&o especifica

sujeitos pensaram e experimentaram durante o estudo de caso” (Craveiro, 2007, p. 215),
permitindo recolher dados com o intuito de melhor compreender os fendmenos cognitivos

associados ao processo de tomada de decisao policial em OFT.
3. Participantes

De forma voluntaria e apds obtencado de consentimento informado (cf. Anexo 8), a
investigagdo contou com 20 policias do género masculino, integrados nas Equipas de
Intervencao Rapida (EIR) da Esquadra de Intervengéo e Fiscalizagao Policial (EIFP) da
42 Divisdo do Comando metropolitano de Lisboa (COMETLIS), variando o leque etario
entre os 27 e os 38 anos de idade e o tempo de experiéncia entre os cinco anos e meio e
os 14 anos, sendo assim considerados elementos experientes. Trata-se de uma amostra
por conveniéncia, isto €, cumpriam todos os critérios definidos para serem selecionados
para este estudo: tém mais de cinco anos de experiéncia e ndo estao habilitados com o

curso de transito.
4. Corpus

O corpus pode ser definido como o “conjunto dos documentos tidos em conta para
serem submetidos aos procedimentos analiticos” (Bardin, 2004, p. 96), por forma a
“fundamentar impressbes e juizos intuitivos, através de operagdes conducentes a
resultados de confianga” (Bardin, 2004, p. 37). Acresce que o replicar do método utilizado
nos estudos de Madruga (2016), Martinho (2017), Pinto (2016), Ratinho (2015), Rocha
(2016) e Verissimo (2017), reforca a fiabilidade e confianga da investigagéo (Craveiro,
2007). A investigagdo em aprego comporta dois corpus, sendo um alusivo ao conjunto de
dados recolhidos através da aplicacdo da técnica SRTA (stimulated retrospective think
aloud; pensar alto estimulado retrospetivamente), e o outro referente a informagao
recolhida através do guido de entrevista (cf. Anexo 9) direcionado ao reforco e

complementaridade de informacéo.
5. Instrumentos de recolha de dados
5.1. Visualizagao de imagens

Na impossibilidade da realizagdo da OFT no terreno, ou seja, em ambiente real,
recorremos a visualizagdo de imagens provenientes de uma fonte aberta (youtube) de
circulagao rodoviaria na cidade de Lisboa. Na selecdo de imagens procurou-se que estas
respeitassem ao periodo diurno, dado o maior fluxo rodoviario, bem como se
assemelhassem o mais possivel a locais onde se realizem OFT, procurando conseguir a
maxima aproximacao ao real. Cada participante visualizou trés videos com a duragao de

cinco minutos cada (para uma descrigao dos videos, cf. Verissimo, 2017, pp.34-35).
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5.2. Simulated retrospective think aloud

Segundo Jaspers, Steen, Van Den Bos e Geenen (2004), o protocolo verbal think
aloud resulta de uma técnica que consiste em pedir aos entrevistados que “verbalizem a
informacao gerada pelos processos cognitivos durante a tarefa” (Ericsson, 2006, p. 229),
ou seja, é-lhes pedido que enquanto realizam uma tarefa exprimam em voz alta o seu
pensamento. Assim, a medida que desenvolvem uma atividade verbalizam o que lhes
ocorre na mente, de tal modo que “ao instruir as pessoas a pensar em voz alta, isto &, a
verbalizar os seus pensamentos, durante a procura da solucio da tarefa, pode-se obter
uma sequéncia de verbalizagcdes correspondentes a sequéncia dos pensamentos
gerados” (Ericsson & Simon, 1987, p. 30), permitindo um acesso mais profundo ao
desempenho cognitivo.

Deste modo, enquanto aplica o protocolo verbal pensar alto, o investigador pode
dar algumas indicagdes ou instrugbes ao decisor (Ericsson & Simon, 1984), sugerindo-lhe
que exprima o que lhe ocorre na mente naquele momento, usando expressdes do tipo:
“Tente pensar alto. Eu suponho que o faz muitas vezes quando esta sozinho e a trabalhar
num problema” (Duncker, in Ericsson & Simon, 1984, p. 80). Assim, o investigador
procura perceber o desenvolvimento dos processos cognitivos do decisor, o que lhe
permite realizar uma andlise mais detalhada sobre as inferéncias e estratégias
determinantes da decisdo (Guan, Lee, Cuddihy, & Ramey, 2006). Destarte, o protocolo
verbal pensar alto permite simplificar a compreensao das estruturas cognitivas relativas a
procura de solugbes para os problemas com que o decisor se depara. Assim, o individuo
é desafiado a analisar o seu proprio pensamento enquanto executa uma tarefa, e o
investigador inteira-se do seu pensamento.

Os dados obtidos através desta técnica, apdés analisados, traduzem-se numa
importante fonte de informagédo sobre os processos cognitivos, dado que se trata de
informagéao pura e original, pois esta informagéo € obtida diretamente dos pensamentos
do decisor enquanto realiza uma tarefa.

A técnica de pensar alto estimulado retrospetivamente (stimulated retrospective
think aloud — SRTA) é em tudo semelhante a técnica think aloud, diferenciando-se no que
respeita ao momento da acio. Dito de outra forma, a técnica think aloud aplica-se no
momento que decorre a tarefa, a técnica de pensar alto estimulado retrospetivamente
aplica-se depois da execugao da tarefa. Para tal, o decisor devera ser exposto a algo que
Ihe estimule a memaria por forma a vivenciar o momento da decisdo, para verbalizar os
motivos que o levaram a decidir de determinada forma (Knafl, 2008). Este reviver da
decisdo podera decorrer da visualizacao de um video ou algo que permita estimular a

memoria do sujeito por reconhecimento (Ericsson & Simon, 1987; Knafl, 2008).
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Assim, “esta forma de relato verbal retrospetivo permite uma maior aproximacgao as
estruturas de memoaria reais” (Ericsson & Simon, 1987, p. 41), sendo a verbalizagédo
retrospetiva utilizada quando se procura recolher informacido qualitativa alusiva as
intencdes e ao raciocinio do decisor depois da execugao de uma determinada tarefa.

De acordo com Guan et al. (2006), uma analise detalhada desta técnica reforga a
possibilidade de obter informagbes adicionais sobre as inferéncias e estratégias usadas
pelos decisores uma vez que néo interfere diretamente com o momento da tarefa. Deste
modo, tendo em conta que o estudo incide na decisdo sobre a selegdo de veiculos a
mandar parar, vislumbra-se a necessidade de os decisores se encontrarem concentrados
na tarefa, livres de quaisquer constrangimentos. Sucede que se solicitarmos ao
participante que durante a execugdo da tarefa “pense alto” verbalizando o seu
pensamento, a sua concentracdo na tarefa propriamente dita podera ser menor e a
verbalizacdo podera ndao demonstrar todo o processo cognitivo ficando algo por
expressar. Considerando estes constrangimentos Ericsson e Simon (1987) concluiram
que a técnica de pensar alto estimulado retrospetivamente (SRTA) assegura uma mais
ampla e confiavel informacao, dado que “quando as pessoas pensam em voz alta, a
velocidade de pensamento tem de ser temporizada para permitir o tempo necessario para
a verbalizagdo do pensamento atendido” (Ericsson & Simon, 1987, p. 51). Assim, o
participante pode ter acesso a memoria por reconhecimento, ao mesmo tempo que
acompanha o pensamento desenvolvido aquando da decisdo (Ericsson & Simon, 1984),
facto que permite acrescentar pormenores notaveis, devendo assim optar-se pela
verbalizagao retrospetiva (Ericsson & Simon, 1987).

Observando o exposto, tendo em conta o designio da presente investigagéao,
concordamos com Guan et al. (2006), considerando que o recurso a técnica SRTA
permite a recolha de informagdes relevantes, diferenciadas e dificimente conseguidas
com o recurso a outra técnica, pelo que com o intuito de maximizar os objetivos da

investigagdo empregamos esta técnica.
5.3. Entrevista

Partindo da premissa que no momento da decisdo o participante se encontra
limitado no tempo para se exprimir convenientemente, entende-se que esta variavel
invalida uma explicagao integral. Neste sentido, e com o intuito de melhor compreender e
interpretar os processos, ao invés de se focar apenas nos resultados, consideramos que
as pesquisas qualitativas ganham preponderancia neste tipo de analise (Amado, 2014;
Serrano, 2004). Em resposta a tal problema e tendo em conta que a entrevista € um
“processo de interacao social entre duas pessoas na qual uma delas, o entrevistador, tem

por objetivo a obtencdo de informagdes por parte do outro, o entrevistado”
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(Haguete, 1997, p. 86), consideramos que o recurso a esta técnica mitiga ou suprime esta
fragilidade, pois coloca o investigador em contacto direto e privilegiado com o
entrevistado, criando uma interagdo entre ambos, tratando-se no fundo de “uma forma
especial de conversagao” (Mattos, 2005, p. 826). Segundo Mattos (2005, p. 826), uma
“entrevista de sucesso sempre evolui para certo dialogo”. Contudo, o entrevistador deve
assumir uma posicdo de ouvinte, interferindo o minimo possivel de forma a nao
interromper o raciocinio do entrevistado (Boni & Quaresma, 2005). Assim, gerando-se
“conhecimento através da interacdo do entrevistador e do entrevistado” (Brinkmann,
2008, p. 470), a entrevista possibilita entender o que os decisores pensam e como
decidem sobre algo (Serrano, 2004).

A investigagdo em apregco permite ao policia expor aspetos que considere
pertinentes, bem como indicar sugestbes e criticas. Dando continuidade as anteriores
investigagdes e observando que “ndo existe limite de respostas para cada questdao”
(Ayres, 2008, p. 810), usamos a entrevista ndo estruturada seguindo o guido de
perguntas abertas elaborado por Ratinho (2015) (cf. Anexo 9). O emprego deste guido
serviu como orientacao da entrevista, teve como objetivo precaver a possibilidade de um
policia ndo selecionar qualquer veiculo para dar ordem de paragem, bem como procurar
informacdo adicional, uma vez que os videos apresentados nao comportam todas as
variaveis de um cenario real. Logo, usando a astucia e destreza “o entrevistador pode,
assim, realizar perguntas complementares para entender melhor o fenémeno” (Manzini,
2012, p. 156), pois os melhores resultados “dependem da habilidade do entrevistador
para entender, interpretar, e responder a informacao verbal e nao-verbal fornecida pelo
informador” (Ayres, 2008, p. 811). Resulta que uma entrevista ndo estruturada ndo sera
tdo objetiva, logo, tendo em conta a liberdade do entrevistado, a sua resposta pode néo
se cingir a uma resposta objetiva e concreta, facto que dificulta o trabalho do investigador
em “criar significados; garantir objetivacao em todo o trabalho” (Mattos, 2005, p. 827).

Para que se possa retirar o maximo provento de uma entrevista “é recomendavel
que a interpretacao se faga com o auxilio da propria gravacao oral” (Mattos, 2005, p.
837), permitindo “registar o que foi dito e transcrevé-lo” (Flick, 2005, p. 169), podendo
desta forma garantir a integridade da entrevista, pois “a utilizagdo de maquinas de
gravacao torna o registo dos dados independente das perspetivas” (Flick, 2005, p. 170).

Neste sentido foram as entrevistas gravadas em audio e transcritas verbatim.
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6. Instrumento de analise de dados
6.1. Analise de conteudo

Sobre esta matéria varios foram os autores que procuraram definir o conceito de
analise de conteludo, assim, entre outros, segundo Bardin (2004, p. 37), a analise de
conteudo traduz-se no “conjunto de técnicas de analise das comunicacgdes visando obter,
por procedimentos sistematicos e objetivos de descricdo do conteldo das mensagens,
indicadores (quantitativos ou ndo) que permitam a inferéncia de conhecimentos relativos
as condicdes de producao/rececao (variaveis inferidas) destas mensagens”. Para
Krippendorff (1980, p. 21), a “analise de conteudo é uma técnica de investigacao que visa
fazer inferéncias fiéis e validas a partir dos dados para o seu contexto”.

Ainda que possam existir varias definicdes de analise de conteudo todas confluem
na procura da interpretacao e produgao de significados classificando os dados recolhidos
(Flick, 2005), tratando-os de forma a transformar dados e informagdes em conhecimento,
por forma “a reduzir os dados e a fazer sentido entre eles” (Julien, 2008, p. 120). Dito de
outra forma, a analise de conteudo simplifica e desmistifica a analise e interpretacao dos
dados, permitindo tratar a informacao e subsequentemente formulacdo de inferéncias
validas a partir dos elementos compilados (Krippendorff, 1980; Weber, 1990).

Conhecido como o pai desta técnica, Berelson (1952, p. 18), ao assegurar que a
analise de conteudo se trata de “uma técnica de investigagcdo que procura uma descri¢cao
objectiva, sistematica e quantitativa do conteido manifesto da comunicagao”, alicer¢a os
principios desta técnica de forma metddica e planificada, assegurando a sua consisténcia
e solidez. Considerado “como método analitico, a analise de conteudo € muito flexivel,
proporcionando uma forma sistematica de sintetizar uma vasta pandplia de dados”
(Julien, 2008, p. 121), constituindo-se hodiernamente ndo apenas como uma das
principais técnicas na investigagdo em ciéncias sociais mas também o procedimento
primordial da investigacao qualitativa (Bogdan & Biklen, 1994).

Na otica de Bardin (2004), um bom sistema de categorias deve assentar em dois
pilares basilares: fiabilidade e validade. A fiabilidade na ética de Krippendorff (1980) deve
ser subdividida em dois tipos: (1) fiabilidade intracodificador, que confere solidez e
inalterabilidade do processo codificador ao longo do tempo, isto €, quando um “analista
em dois momentos diferentes do tempo, classifica da mesma forma uma mesma unidade
de registo” (Esteves, 2006, p. 123); e, (2) fiabilidade intercodificador, quando diferentes
analisas “codificam da mesma forma um dado conjunto de unidades de registo” (Esteves,
2006, p.123). Para Bardin (2004), a aplicagao da analise de conteiudo compreende trés
etapas: (1) a pré-analise; (2) a exploragéo do material; e, (3) o tratamento dos resultados,

a inferéncia e a interpretagdo. A pré-analise materializa-se na selegdo dos documentos
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alvo de analise. A exploragao do material consiste no “processo pelo qual os dados
brutos sao transformados sistematicamente e agregados em unidades, as quais
permitem uma descrigdo exacta das caracteristicas pertinentes do conteudo” (Holsti, in
Bardin, 2004, p. 129). Resulta entdo que “todos os passos devem ser claros e
justificados, proporcionando, por exemplo, a sua réplica por outros investigadores” (Pais,
2004, p. 251), conferindo validade nas inferéncias e interpretagdes.

Seguindo escrupulosamente todos os passos, fases e indicagbes alusivas a analise
de conteudo, como por exemplo, na criagdo das grelhas de analise em que é
fundamental que se observem dois critérios: (1) exaustividade, isto é, a grelha categorial
deve contemplar a categorizagdo de todas as unidades de registo numa das suas
categorias; e, (2) exclusividade, com a garantia de que as unidades de registo apenas
podem ser codificadas uma Unica vez, numa Unica categoria (Pais, 2004), podemos
comprovar “a qualidade dos resultados de investigacdo que levam a que estes sejam
aceites como factos incontestaveis” (Krippendorff, 1980 p. 155). Sucede que “se uma
investigagdo é valida, entdo, temos que levar a sério os seus resultados para a

construgao de teorias ou para a tomada de decisbes na pratica” (Pais, 2004, p. 251).
7. Procedimento

Apos obtidas as devidas autorizagbes para iniciar a recolha de dados (cf. Anexo 11)
foram os elementos das Equipas de Intervencdo Rapida da Esquadra de Intervencao e
Fiscalizagao Policial da 42 Divisao/COMETLIS conduzidos a Sala de Simulagdo do
Laboratério de Grandes Eventos do ISCPSI, onde numa primeira abordagem foram
novamente informados do carater voluntario no estudo.

Posto isto, e tendo em conta que a “intervencdao num sistema social que reage
defensivamente, gerando uma opacidade mutua, entre o projeto de investigagao e o
sistema social investigado” (Wolff, in Flick, 2005, p. 58), a todos os participantes foi
explicado o objetivo da participagdo, bem como o seu nivel de envolvimento (inclusive
que as respostas as questdes da entrevista, e as explicagdes do SRTA seriam gravadas
em audio para posterior transcri¢gdo), procurando a maxima transparéncia. Assim, dando
seguimento a um requisito ético basico na condugao de investigagao cientifica, todos os
participantes assinaram um termo de consentimento informado (cf. Anexo 8). Acresce
que, apos a referida explicagdo, um policia recusou participar no estudo, o que,
naturalmente, foi respeitado.

As diligéncias de recolha de dados realizaram-se nos dias 12 de fevereiro de 2018,
15 e 21 de margco de 2018. Para que os participantes se familiarizassem e
compreendessem integralmente o que se pretendia com a sua participagao, foi exibido

um video de dois minutos com imagens aleatérias de transito na cidade de Lisboa,
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servindo de treino de adaptacido e habituacdo a tarefa. Com o intuito de aproximar ao
maximo a simulagao ao real, foi solicitado aos participantes que agissem como numa
OFT em ambiente real. A visualizagdo dos videos obedeceu aos citérios anteriormente
utilizados, sendo cada participante colocado a cinco metros da tela, pois segundo Ratinho
(2015) trata-se de uma distancia aproximada aquela que acontece numa OFT. Os
veiculos foram sinalizados em voz alta identificando-os pela marca e cor facilitando assim
0 seu registo. Assim, apés a familiarizacdo com a tarefa, a cada participante foram
exibidos trés videos diferentes com a duragao de cinco minutos cada, sendo nesta fase
anotados os veiculos sinalizados, bem como o tempo decorrido do video. Por forma a
evitar efeitos de arrastamento entre os estimulos, evitando a contaminagdo dos dados
(Alferes, 1997), os videos exibidos seguiram uma ordem aleatéria para que os
participantes nao visualizassem sempre a mesma sequéncia de videos.

Apos o visionamento de cada video projetou-se em tela, novamente, a imagem dos
veiculos sinalizados pelo participante, sendo-lhe solicitada a verbalizagcdo do seu
pensamento em voz alta (SRTA), enunciando os fatores que o levaram a selecionar
aqueles veiculos em concreto. Terminada a visualizagdo dos videos, com o intuito de
recolher informagao complementar, ou possivel esclarecimento de algum conteido nao
tivesse ficado presente durante o SRTA, foram os participantes sujeitos a uma entrevista,
conduzida a partir de um guiao de entrevista (cf. Anexo 9), aprofundando assim a
diversidade de informagado. Para posterior registo e analise de conteudo com base no
quadro categorial definido por Ratinho (2015) com as alteragées introduzidas por Rocha
(2016) (cf. Anexo 12), as respostas as questdes da entrevista, e as explicagdes do SRTA
foram gravadas em audio e integralmente transcritas.

Importa referir que nao foi necessario fazer alteragdes ao quadro categorial de
Rocha (2016), sendo apenas acrescentado o complemento “referéncia ao numero de
ocupantes” no indicador “Muitos ocupantes”, pertencente a categoria “Condutor” (A) e
subcategoria “Comportamental — Suspeig¢ao” (A2).

Concluida a analise de conteudo, procedeu-se a uma analise estatistica simples
que permitiu apresentar e interpretar os resultados de forma descritiva e comparativa de
forma a produzir inferéncias a partir dos resultados finais.

De modo a garantir a fiabilidade e validade dos resultados obtidos, o investigador
deve recorrer a pelo menos uma estratégia de triangulacdo com vista a aumentar a
credibilidade do estudo, pelo que se recorreu a triangulagado de investigadores, com a
participagao de um juiz independente com experiéncia em analise de conteudo (Stake,
1994).
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Capitulo lll - Apresentacao e discussao dos resultados
1. Apresentacgao dos resultados

Os resultados que a seguir sdo apresentados referem-se aos dois estudos
realizados. O primeiro estudo tomou os dados recolhidos junto de 20 policias muito
experientes, mas sem formagdo especifica de transito, cuja unidade de pertenca é a
Esquadra de Intervencdo e Fiscalizacdo Policial da 42 Divisao/COMETLIS, que
designamos de Grupo 1. O segundo estudo da conta da comparacédo que foi possivel
fazer entre os resultados obtidos por aquele Grupo 1 e os alcangados no estudo de
Verissimo (2017), o qual incidiu sobre 32 policias igualmente muito experientes, mas com
formacao especifica de transito, pertencentes a Divisdo de transito (DT/COMETLIS),

doravante designado como Grupo 2.
Estudo 1

Concluida a analise de conteudo, atente-se agora na distribuicdo das unidades de
registo (u.r.) obtidas pelos policias do grupo 1 nas categorias e subcategorias (cf. Anexo
13 para visualizagdo dos dados brutos). Constata-se que foram codificadas 407 u.r.
divididas pelas categorias, subcategorias e indicadores correspondentes. Comegamos
por apresentar na Figura 1 a distribuigdo por categorias (A — Condutor; B — Veiculo; C —

Ao acaso), destacando a relevancia de cada uma.

CONDUTOR - A g 55 3%

Comportamental -Infragao - A.1 e S 10,0%
Comportamental - suspeicéo - A.2 |10 6%
Comportamental - Especifico - A.3 | 0,0%
Caracterizacdo -A.4 =g 4,7%

VEiCULO -B el 1) 006
Pistas - objetivas -B.1 4 23,6%

Pistas - subjetivas - B.2 | g 16 5%

AO ACASO-C | 4,7%

Figura 1. Distribuicdo percentual das u.r. por categorias e subcategorias.

Da analise feita fica evidente que, em detrimento das restantes categorias, os
policias recorreram predominantemente a indicadores relativos a caracterizagdo do
condutor e do seu comportamento (A=55,3%) para dar ordem de paragem aos veiculos.
Segue-se a utilizagao de indicadores sobre a informagao que possibilite a caracterizagéo
do veiculo de modo a poder inferir a existéncia de uma infracdo ao CE (B=40,0%). Os

policias raramente mandam parar veiculos ao acaso (C=4,7%).
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Detalhando um pouco a analise, verifica-se que os policias mostram estar
particularmente atentos aos comportamentos dos condutores que possam consubstanciar
a pratica de infragbes ao CE (A1 — Comportamental — infragdo; e.g. EP_2 “condutor
aparentava estar ao telemédvel’), e também (embora menos) as caracteristicas dos
veiculos que sao facilmente detetaveis e que possam igualmente consubstanciar a
pratica de infragdes ao CE (B1 — Pistas objetivas; e.g. EP_4 “um carro ja antigo, para ver
se esta tudo bem”).

Como ja referido, verificou-se um maior registo de indicadores respeitantes ao
condutor, com maior incidéncia na subcategoria relativa a pratica de infragées (A1), no
entanto para melhor compreender os processos cognitivos envolvidos na decisdo importa

aferir quais os indicadores mais assinalados.

Sinalizagdo da manobra - A1 15,0%

Fuga a Fiscalizagdo (...) - A2 | d 7,4%

Avaria nas luzes - Al e 6,1%
Circulagao indevida no BUS - A1 4,7%
Mudanga de via - A1 4,7%

Aspecto fisico - A4 B 3,2%

Figura 2. Distribuicdo percentual das u.r. pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria
condutor (A).

Observando a Figura 2, verifica-se que o indicador que mais frequentemente esta
na base de uma ordem de paragem € a “Sinalizagao da manobra” (A1 — Comportamental
— Infragdo) que apresenta 15,0% de u.r. (e.g. EP_2 “o Audi preto ndo sinalizou a
mudanga de diregéo”). Seguem-se dois indicadores, um que remete para uma situagao
de suspeita por parte do policia — “Fuga a fiscalizagdo” (A2 — Comportamental —
suspeigao) com 7,4% de ocorréncias (e.g. EP_13 “parece que esta a querer fugir do meu
angulo de visdo, esta-se a querer esconder”), e outro relacionado com a pratica de
infracdo — “Avaria nas luzes” (A1 — Comportamental — Infragéo) que registou 6,1% de u.r.
(e.g. EP_12 “s6 estava com uma luz acesa e era para advertir que tem que fazer a troca
da luz”).

Com menor utilizacdo por parte dos decisores policiais surgem os indicadores
“Circulagao indevida no BUS” e “Mudanca de via” (A1 — Comportamental — Infracio), os
quais apresentam igual prevaléncia de u.r. (4,7% — e.g. EP_7 “A mota por circular na
faixa do Bus”; EP_16 “ndo acautelou a mudanca de direcdo, efetuou uma manobra
brusca”). O “Aspeto fisico” do condutor (A4 — Caraterizagdo) parece ter sido pouco

determinante para a ordem de paragem (3,2% de u.r.; e.g. EP_19 “pelos dois individuos
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que vao la dentro, pela aparéncia deles”), embora seja a sexta pista mais frequentemente
usada no que toca a caracterizagdo do condutor.

Considerando estes dados, pode afirmar-se que sdo predominantemente utilizados
indicadores de cariz mais objetivo, facilmente visiveis, que requerem pouco esforgo
cognitivo para sua detecao.

Nao obstante a categoria que reune informacgéo (indicadores) relativa ao veiculo (B),
apresentar uma menor prevaléncia, revela-se igualmente importante para a decisdo de dar
ordem de paragem a veiculos. Assim, torna-se relevante detalhar a analise de tais

indicadores.

Classe/tipo espeCifico - Bl . 10,8%

Fiscalizacao geral - B2 | 3,1%

Idade do veiculo - B1 — 4,9%
Guias de Transporte: carga transportada - B2 . 4,7%
Marca Veiculo - B1 el 3,7%

Alteracao das caracteristicas: (...) Tuning - B2 i 1,5%

Figura 3. Distribuicdo percentual das u.r. pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria veiculo

(B).

Conforme podemos apurar na Figura, 10,8% de ocorréncias dizem respeito ao
indicador “Classe/tipo especifico de veiculo” (B1 — Pistas objetivas; e.g. EP_16
“normalmente este tipo de veiculo esta sujeito a varias irregularidades”), seguindo-se o
indicador “Fiscalizacédo geral” com 8,1% de u.r. (B2 — Pistas subjetivas; e.g. EP_17
“verificar se tem seguro e inspecao, possivelmente se calhar nao teria”). Note-se que a
soma destes dois indicadores regista quase um quinto do total de sinalizagoes.

Menos importantes parecem ser os indicadores: “ldade do veiculo” (4,9% — B1 —
Pistas objetivas; e.g. EP_7 “Opel Corsa, pelos mesmos motivos, um carro ja mais
antigo”); “Guias de transporte: confirmacao da carga transportada”, com 4,7% de u.r. (B2
— Pistas subjetivas; e.g. EP_5 “é no sentido de fiscalizar essa situagéo e os materiais, as
guias, os materiais nela contido”); “Marca do veiculo”, que apresenta 3,7% de u.r. (B1 —
Pistas objetivas; e.g. EP_6 “O Honda Civic porque € uma viatura que constantemente é
conotada por ser muito furtada”); e, “Alteragéo das caracteristicas” que registou 1,5% de
ocorréncias (B2 - Pistas subjetivas; e.g. EP_1 “o Mercedes tem alteragdes das

caracteristicas nas jantes e na grelha a frente”).
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AO ACASO-C
Para nao estar sem fiscalizar 0%
Curiosidade do elemento policial 0%
O primeiro veiculo que aparece 0%
Aleatorio . 1\ 7%

’

Figura 4. Distribuicdo percentual das u.r. pelos indicadores com maior prevaléncia na categoria ao
acaso (C).

Da analise da Figura 4, constata-se que o indicador “aleatdrio” da categoria ao
acaso (C) apresenta 4,7% dos registos (C — Ao acaso; e.g. EP_6 “ndo tem que haver
necessariamente um motivo especifico para abordar uma viatura, seria uma abordagem
aleatdria”), o que significa que nem sempre a ordem de paragem se prende com pistas
informativas. Assim, na auséncia de indicadores, é provavelmente o espirito de misséo
que leva a que os policias selecionem viaturas para dar ordem de paragem sem motivo
especifico (e.g. EP_10 “este seria aleatdrio, ia abordar porque ja estou a olhar para os
carros e nao estou a abordar ninguém?”).

Analisamos até agora a distribuicao de u.r. por categorias e subcategorias. A Figura

5 espelha a distribuicdo dos dez indicadores mais utilizados.

Sinalizacao da manobra - Al | — 15,0%

Classeltipo especifico - B1 E d 10,8%
Fiscalizagdo geral - B2 S S, 1%
Fuga a Fiscalizagdo (...) - A2 e 7,4%

Avaria nas luzes - A1 EEEE— 6,1%
Idade do veiculo - B1 — 4,9%
Circulagdo indevida no BUS - A1 s 4,7%
Mudanca de via - A1 I 4,7%
Marca Veiculo - B1 e 3,7%
Aspecto fisico - A4 . 3,2%

Figura 5. Distribuicdo percentual das u.r. de indicadores com maior prevaléncia.

Estes dez indicadores representam 68,6% do total de sinalizagbes, o que significa
que mais ou menos duas em cada trés decisdes de paragem sdo tomadas com base na
sua identificagdo. Para melhor compreender o alcance desta afirmacgdo, acrescente-se
que dos 81 indicadores presentes na grelha de distribuicdo das unidades de registo dos
indicadores (cf. Anexo 13), os policias sem formagao de transito apenas utilizaram 37, ou
seja, menos de metade da totalidade de indicadores.

Entretanto, veja-se que de entre estes dez indicadores a soma dos que se referem

ao condutor (A) perfaz 41,1% das u.r. registadas, enquanto o somatério dos indicadores
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referentes ao veiculo (B) apresenta um valor menor (27,5%). Nao obstante, ainda que os
policias se baseiem mais na sinalizagao da manobra (mais concretamente a auséncia de
sinalizagdo) para mandar parar um veiculo, o tipo especifico do veiculo também os leva a
mandar parar, sendo estes dois indicadores (apenas) responsaveis por uma em cada
quatro ordens de paragem (25,8% das sinalizagdes). Pode, igualmente, observar-se que
a maioria dos indicadores (sete) séo facilmente detetaveis, pelo que pode afirmar-se que
os policias parecem desenvolver pouco esforco cognitivo no processo decisional de
selecado dos veiculos a que vao dar ordem de paragem, fazendo o reconhecimento de

pistas facilmente percetiveis.
Estudo 2

O desiderato da nossa investigagao procurou aferir as diferencas ou semelhancgas
entre policias com e sem formacgéao especifica de transito, aquando da tomada de decisao
na ordem de paragem de veiculos. Assim, pelos motivos anteriormente apresentados (p.
33), considera-se pertinente comparar os resultados obtidos pelo Grupo 1 (policias muito
experientes sem formagao de transito) com os resultados encontrados por Verissimo
(2017) referentes ao Grupo 2 (policias muito experientes com formagédo de transito).
Tendo em conta que 20 policias compdéem o Grupo 1, e 32 policias o Grupo 2, a
apresentacdo de resultados é expressa em termos percentuais e feitas as devidas

propor¢des. Observe-se a Figura 6.

Condutor - A 38,2

4 553

4 60,5

Veiculo -B

Ao acaso-C E 47

® Grupo 2 (Com formagao) ® Grupo 1 (Sem formagéo)

40

Figura 6. Distribuicdo percentual das u.r. pelos indicadores nas categorias.

A figura mostra que os decisores experientes com e sem formagado de transito
apresentam divergéncia nos processos decisoérios que levam a selegcio de veiculos a dar
ordem de paragem, motivo pelo qual parece poder afirmar-se que existem padrbes de
deciso distintos.

Como podemos verificar, enquanto os policias com formacao de transito parecem
focar-se nas pistas informativas relativas ao veiculo (B) para decidir selecionar um
veiculo a dar ordem de paragem, os policias sem formagao de transito centram-se em

indicadores relativos ao condutor (A). De referir, ainda, que embora seja pouco frequente
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os policias deram ordem de paragem a veiculos ao acaso (C), os que nao tém formagao
de transito fazem-no mais do triplo das vezes em comparagdo com os que tém formacao.
Verifica-se assim uma evidente inversao da tendéncia na sinalizacdo dos indicadores.
Contrariamente ao Grupo 2, o Grupo 1 apresenta a ténica de u.r. na categoria condutor

(A), menor incidéncia na categoria veiculo (B) e curiosamente maior na categoria ao

acaso (C).
1,3%
I3) C - Ao acaso E 4,7%
. ) ) o ) 40,3%
2 Pistas - objetivas - B.1 | et
m L 20,2%
o . .. 1470
C Pistas - subjetivas - B.2 |t

a 29,2%
Comportamental - Infragao - A.1 e e 10,0%
Comportamental - suspeigio - A.2 ﬂ
’ 10,6%

| 0,2%
0,0%

: 5 3,0%
Caracterizacdo -A.4 E 4,7%

® Grupo 2 (Com formagao) ® Grupo 1 (Sem formagao)

Comportamental - Especifico - A.3

A - Condutor

Figura 7. Analise comparativa da distribuicéo percentual das u.r. nas subcategorias.

Indo mais além na analise comparativa, conforme ilustra a Figura 7, observamos
que os policias com formagéo de transito usam mais pistas objetivas (B1) e também mais
pistas subjetivas (B2) que os policias sem formacéo de transito. Por seu turno os policias
sem formacéo de transito recorreram mais a infracdo (A1) e a suspeita de infragéo (A2)
do que os policias com formacao de transito. Enquanto os policias sem formagao de
transito parecem focar-se nas subcategorias infracdo (A1); suspeicao (A2) e
caracterizagao (A4), os policias com formagao de transito centram-se nas pistas relativas
ao veiculo (B), nomeadamente nas subcategorias pistas objetivas (B1) e pistas subjetivas
(B2).
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Figura 8. Analise comparativa da distribuicdo percentual das u.r. nas subcategorias do condutor (A).

A Figura 8 apresenta os indicadores mais prevalentes na categoria respeitante ao
condutor (A). Se somarmos os indicadores relativos a infragdes em concreto
(considerando os seis mais prevalentes em cada grupo e comuns entre eles), verificamos
que os policias sem formacao de transito se baseiam mais vezes nesses indicadores do
que os policias com formagao de transito. Dito de outra forma, ainda que em diferentes
posicdes, o somatoério dos indicadores comuns a ambos os grupos (A1 — Sinalizagcao da
manobra; e.g. EP_1 “decidiu ir para a faixa da direita mas nao sinalizou a manobra”, A1 —
Fuga a fiscalizacao; e.g. EP_13 “aqui mandava parar porque ele parece que esta a
querer fugir, ndo esta a querer ser abordado por mim”, A1 — Circulagao indevida no BUS;
e.g. EP_20 “vinha na linha do BUS, ia adverti-lo a dizer que nao podia vir por ali” e, A1 —
Mudanca de via; e.g. EP_13 “fez uma manobra um pouco ou tanto suspeita, guinou
primeiro para a direita, depois mudou de diregdo repentinamente para a esquerda”) é
maior no Grupo 1 do que no Grupo 2. Veja-se, entretanto, que os policias de ambos os

grupos usam primordialmente a ndo sinalizacdo da manobra por parte dos condutores.
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Figura 9. Analise comparativa da distribuigdo percentual das u.r. nas subcategorias do veiculo (B).

Se analisarmos agora a Figura 9, verificamos que quatro dos indicadores mais
prevalentes na categoria veiculo (B) sdo comuns aos grupos. Somando os indicadores
(B1 — Classeltipo especifico; e.g. EP_6 “a carrinha Ford € uma carrinha de transporte de
mercadorias”, B1 — Idade do veiculo; e.g. EP_7 “um carro ja antigo, ja com a pintura
desgastada é a mesma coisa, alguma infragdo que podera ter associada ao carro”, B2 —
Guias de transporte; e.g. EP_12 “é uma viatura que as vezes transporta materiais € nao
tem guias e coisas assim, sO para ver se estava tudo correto”, B1 — Marca do veiculo;
e.g. EP_8 “o Honda Civic toda a gente sabe, o Honda Civic é estatisticamente o carro
mais utilizado para o roubo”), verificamos a inversdo de prevaléncia das u.r. entre os
grupos. Assim, os policias sem formagao de transito mostram menor enfoque (24,1%)
das sinalizagbes (nestes indicadores) em relagdo aos policias com formagéo de transito
(27,3%), isto é, os policias com formagédo de transito demonstram particular atengéo a
pistas relativas ao veiculo.

Das Figuras 8 e 9 podemos inferir que os policias com formacao de transito estao
mais atentos aos veiculos, particularmente as pistas objetivas. Contrariamente, os
policias sem formagao de transito focaram-se mais nas pistas relacionadas com o
condutor, especialmente pistas relacionadas com infragdes. Mas ha alguns pormenores
que merecem realce. Os policias sem formacdo de transito parecem estar
particularmente atentos a hipotética fuga a fiscalizagdo por parte do condutor (A2), bem
como ao seu aspeto fisico (A4), mandando também parar para uma fiscalizacdo geral
(B2) e para verificagao de alteragéo de caracteristicas do veiculo (B2). Isto pode indiciar
uma atitude de maior desconfiancga relativamente ao condutor como estando na base das
decisdes dos policias sem formagao de transito (e.g. EP_10 “procuro para dentro da

viatura, tem a ver com a atitude das pessoas perante a policia e o tipo de pessoas que
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vao no interior ou as acdes que estdo a desenvolver la dentro; EP_8 “é um carro tipico de
bairro social do chamado gangster, que ndo quer ser visto no interior, ndo quer que se
veja o interior, é carro tipico para transportes de estupefacientes e armas, mais isso que
material furtado”). Ao contrario, os policias com formagao de transito estao mais atentos
ao veiculo, mesmo que se mostrem suspeitos relativamente as caracteristicas destes,
nomeadamente quanto a carga transportada por alguns para verificagdo das respetivas
guias (B2). Apesar de nao surgir visivel nas Figuras 8 e 9, numa “descida” as u.r.
verificamos o recurso a uma pandplia de indicadores que, pura e simplesmente, ndo séao
usados pelos policias sem formagao de transito. Mais concretamente nos indicadores
objetivos relativos ao veiculo (B1) os policias com formacgéo de transito usaram mais 10
indicadores e nos subjetivos (B2) mais nove indicadores. Atendendo a diversidade de
pistas informativas utilizadas, pode afirmar-se que estes policias com formacgao de
transito demonstram maior acuidade (ou perspicacia) no reconhecimento de indicadores,
estando mais alerta para a sua identificagdo do que os policias sem formacgéao de transito.

Olhemos, agora,os resultados sob um outro prisma. Tomemos como critérios,
mutuamente inclusivos, o maior numero de u.r. registadas pelos policias do Grupo 1 (sem
formacdo de transito) e também as diferengas mais acentuadas verificadas na
comparagdo com os resultados do Grupo 2 (com formagado de transito) do estudo de

Verissimo (2017). Observe-se a Figura 10.

Sinalizagao da manobra - A1 1197 15,0%
Classeltipo especifico - B1 | 557
Fiscalizagao geral - B2 S 2% a 8,1%
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. 8,1%
Idade do veiculo - B1 [ e &1%

Aleatério - C I. 0,1%

- 2 0,

Circulagio indevida no BUS -A1 2.9%

Aspecto fisico -A4 % 3,2%

® Grupo 2 (Com formacgao) ® Grupo 1 (Sem formacgéo)

Figura 10. Analise comparativa da distribuicao percentual das u.r. de indicadores com maior
prevaléncia no Grupo 1 e diferengas mais acentuadas face ao Grupo 2.

Conforme pode ver-se, entre os 10 indicadores mais sinalizados pelos policias sem
formacdo de transito apenas o que se refere a Classe/tipo especifico do veiculo nao
regista uma diferenga assinalavel em comparagdo com o Grupo 2. Entretanto, se

somarmos as percentagens de todas as ocorréncias apresentadas quer para o grupo 1
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quer para o grupo 2, fica-se a saber que apenas com estes 10 indicadores os policias
sem formacgao de transito tomam decisdes em 69,6% das situagbes. Dizendo de outra
maneira, praticamente sete em cada 10 decisdes que levam a dar ordem de paragem a
um veiculo baseiam-se na sinalizacdo de um destes 10 indicadores. Fazendo a
comparagdo com os policias com formacdo de transito, estes utilizam muito mais
indicadores para decidir. De facto, estes policias recorrem aos 10 indicadores
apresentados na figura em 44,8% das situacdes, significando isto que em mais de
metade das situagdes usam outras pistas informativas. Estes resultados corroboram o ja
antes escrito a propdsito da analise das figuras 8 e 9.

Resta, apenas, realcar dois pormenores. Os policias sem formagcao de transito
estdo mais atentos ao aspeto fisico dos condutores (A4) e, também, dao ordem de
paragem mais vezes de forma aleatéria, quando comparados com os policias do grupo 2
(com formacgao), podendo talvez esta ultima ser uma razao que os leva a nao utilizar

tantos indicadores.
2. Discussao dos resultados

Como se viu, nao se pode falar na existéncia de um padrao de deciséo unico para
os dois grupos de policias (com e sem formacao de transito).

Pelos resultados obtidos fica patente que os decisores nao tém capacidades
cognitivas ilimitadas nem dispéem de todos os meios e informacgao, decidindo por vezes
com base na intuicdo (e.g. EP_16 “foi sé pelos ocupantes parecem um pouco
comprometidos, nao sei, inicialmente da-me essa sensacao”). A realidade impde-se e,
com as limitagdes de tempo, de capacidade de processamento, e/ou escassez de
recursos (Gigerenzer, 2001), face a exigéncia de respostas rapidas, os decisores policiais
nao analisam todas as alternativas (Lau, 2003) e decidem de forma satisfatéria ao invés
de procurar uma solugéo 6tima (Bryant, 2000; Simon, 1955), fazendo a exploragéo do
ambiente onde operam, tirando dele o maximo proveito (Oliveira & Pais, 2010).

A tomada de decisdo em contexto naturalista (NDM) substitui ambientes
laboratoriais por ambientes reais com o intuito de compreender a forma como as pessoas
decidem e ndo como deveriam decidir, estudando o desempenho cognitivo de pessoas
experientes quando trabalham sob determinadas condigbes (Klein, 2008; Nemeth & Klein,
2010; Salas & Klein, 2001). Porém, a pesquisa pode desenrolar-se em ambiente real ou
simulado, desde que se reproduzam as caracteristicas contextuais de fendmenos tipicos
de ambiente real (Salas, Prince, Baker, & Shrestha, in Lipshitz et al., 2001), o que
aconteceu nesta investigagdo, dada a impossibilidade de realizar o estudo em ambiente
real. Durante o estudo, os policias selecionavam veiculos a dar ordem de paragem de

uma forma rapida, fruto da sua experiéncia, combinando a simulagcdo mental com o
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reconhecimento de padrées (e.g. EP_13 “normalmente fago sempre ligagéo ao carro e as
pessoas, quando vejo por exemplo um Honda Civic, se vir duas-trés pessoas la dentro é
provavel que o mande parar’; EP_1 “carrinha de cargas, mandei parar para fiscalizar,
normalmente a malta € um bocado negligente a fazer as cargas, excesso de peso, néo
acomoda bem a carga”’). Evidencia-se, assim, que o modelo da primeira opgao
reconhecida (RPD) integra os processos cognitivos dos decisores experientes (Klein,
1989) visto que, de uma forma quase automatica, assente em padrdes, o decisor
identifica “as pistas principais, fornecendo expetativas e apontando objetivos alcancaveis”
(Rocha, 2016, p. 21).

Dado que o estudo versou sobre policias experientes, ou seja, profissionais que ja
passaram e experienciaram determinadas situagdes (Brodeur, 2004), denota-se que a
intuicdo sustentou muitas das suas decisdes, sendo portanto estas pessoas mais
intuitivas que analiticas (Rivers, Reyna, & Mills, in Oliveira & Pais, 2010). Analisando os
testemunhos (e.g. EP_16 “normalmente este tipo de veiculo esta sujeito a varias
irregularidades, como seguros falta de habilitagdo do condutor, sempre sujeita a uma
fiscalizacdo da nossa parte, também dada a experiéncia vamos tirando essa percecao’;
EP_19 “se o carro € mau e a pessoa também tem mau aspeto, normalmente também
levamos para traficante, consumidor, e vou um bocado por ai’), percebemos que a
intuicdo encontra suporte na experiéncia uma vez que “permite o acesso ao
conhecimento de forma imediata, sem andlises ou mediagbes e transcende a razao”
(Vergara, 1993, p. 131).

Em muitas situacbes, com pouca estimativa e pouca informagdo os policias
decidem de uma forma rapida, quase automatica, recorrendo a atalhos cognitivos. Este
processo tornou-se evidente no decorrer do estudo empirico, visto os policias tomarem
decisdes socorrendo-se de heuristicas. Ao considerarmos o reduzido hiato temporal entre
a visualizagao do veiculo, a identificacdo da pista informativa que origina a ordem de
paragem e a paragem propriamente dita, percebemos que o decisor procura rapidamente
superar as limitagdes inerentes ao processo decisorio, recorrendo, para tal, as heuristicas
rapidas e frugais (Gigerenzer & Todd, 1999). Por exemplo, fruto da sua experiéncia e
conhecimento, os policias ao serem confrontados com determinadas situacées puderam
recordar-se mais facilmente de certo tipo de informacao, o que os levou a atribuir-lhe um
grau de confianga maior e, por isso, a usa-la na tomada de deciséo, significando isto que
se socorreram da heuristica da disponibilidade (Slovic, 2000) (e.g. EP_16 “é um carro
presumivel que varias pessoas utilizam este tipo de veiculo para cometer varias
ilegalidades, ha varios tipos de veiculos preferenciais para esses individuos”; EP_19
“pela experiéncia que eu tenho normalmente, também esta um bocado relacionado com a

parte da droga porque sdo carros tipicamente de pessoas que gostam mais de musica
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alta, droga e nao sei o qué”). Tornou-se igualmente claro que quando os policias optavam
por uma solucdo de entre as apresentadas, se socorriam da heuristica da
representatividade influenciados pela interpretagdo daquilo que é caracteristico e tipico
(Todd & Gigerenzer, 2000) (e.g. EP_6 “O Honda civic porque € uma viatura que
constantemente é conotada por ser muito furtada e é facil de furto”; EP_12 “estas motas
aqui pelas suas caracteristicas, sao as vezes motas suspeitas”).

Denotou-se também que perante cenarios de risco e incerteza, tal como postulado
na teoria dos prospetos, os decisores adotaram uma atitude de aversdo ao risco
(Kahneman & Tversky, 1979), pois, os policias antes de realizar a missao avaliam o risco
inerente a sua execucgao. Assim, a avaliacdo das condi¢gdes de seguranca determina a
execucao ou nao da operagdo. Na auséncia de condi¢cdes de seguranga os policias
optam por nao fiscalizar (e.g. EP_11 “se eu estiver sozinho tenho que avaliar quantas
pessoas vao dentro do carro e se estou em condigbes de abordar”). Paralelamente, o
ambiente envolvente revelou-se um fator a ter em conta no processo de decisdo, sendo
necessario avaliar o contexto, o horario (diurno ou noturno) e o local (Todd & Gigerenzer,
2007). Como ficou claro, os participantes repetidamente manifestaram a existéncia da
racionalidade ecoldgica (e.g. EP_19 “normalmente se fosse num contexto que nao este
(...) seria um carro queria abordar’; EP_7 “se fosse em ZUS seria diferente a
sinalizagao”; EP_7 “se fosse durante a noite muitos destes que disse ndo mandava parar,
durante a noite passava porque escolhia se calhar outra coisa”). Torna-se evidente que
as ferramentas estratégicas do decisor variam mediante alteragées do ambiente.

Por se tratarem de processos habeis e adequados, os participantes cientes das
limitagBes inerentes ao processo da tomada de decisdo, recorrem sucessivamente as
heuristicas como forma de colmatar tais limitagées (Todd & Gigerenzer, 2000).

De uma forma geral, constatamos que os policias sem formacgéao de transito utilizam
menos indicadores, direcionam as pistas informativas para o condutor, sdo mais
desconfiados e socorrem-se de pistas facilmente detetaveis, pelo que importa tentar
perceber a origem e os motivos destas caracteristicas.

Para encontrar respostas devemos comecgar por olhar os testemunhos dos
participantes (e.g. EP_7 “aspeto magro, barba por fazer, o cabelo também
despreocupado, isso parecendo que ndo sao indicadores que podera haver ali algum
consumo de estupefacientes, ndo € 100% certo, mas bate la muitas vezes”; e.g. EP_8 “se
estivermos a saida de um bairro vamos incidir mais naquelas viaturas que nds sabemos
que estatisticamente sdo muito mais propicias ao transporte de estupefaciente, ou ao
transporte de armas”). Testemunhos como estes parecem desviar-se um pouco do
ambito rodoviario, realgando preferéncias dos decisores, que como referido, em muitos

casos tém influéncia na atividade profissional que desenvolvem — o local “onde o policia
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trabalha, influencia a forma como ele ou ela julgam antes de tomarem a decisao” (Wilson,
1968, p. 38). Devemos igualmente considerar que a motivagéo e o estado emocional (e.g.
EP_19 “normalmente se fosse num contexto que nao este, seria um carro que queria
abordar porque normalmente esta associado...”; EP_8 “vamos entrar mais na parte do
transito, que ndo é bem a nossa area, ndo utilizamos tanto a parte do transito”)
influenciam fortemente a decisdo (Mosier & Fischer, 2010) na selegéo de veiculos a dar
ordem de paragem.

Partindo desta analise devemos ter em conta que as operagdes de fiscalizagcao de
transito ndo se cingem exclusivamente a questbes de transito (Nassaro, 2014). Os
participantes neste estudo deixaram explicito que a fiscalizagcdo de transito estende-se
para o ambito da seguranga e ordem social (e.g. EP_7 “ter mais atencao aos condutores,
se tém, n&o queria dizer bom aspeto ou mau aspeto, mas se tém algum indicador que
poderado ser consumidores de algum estupefaciente”; EP_8 “o0 meu trabalho esta mais
cingido a parte criminal a nivel de drogas, armas e assaltos, eu ia procurar carros que
estivesses mais ligados a esse fendmeno criminal”), podendo o policia iniciar com uma
abordagem de transito verificando eventuais infracdes rodoviarias, e seguidamente,
dentro do quadro legal, consultar bases de dados para averiguar situagbes pendentes
sobre veiculos, pessoas e objetos (Nassaro, 2014). Subentende-se que por um lado os
policias sem formagédo de transito aproveitam a legislagdo rodoviaria, e desenvolvem
acbes de manutengao da seguranga e ordem social (e.g. EP_19 “pela aparéncia deles e
o carro em si mandaria abordar por causa de estar associado ao trafico de droga”; EP_15
“foi por causa ali do médio, aproveitava o médio que era uma desculpa para abordar o
individuo e procurar mais alguma coisa a nivel de estupefaciente, estou-me a fixar muito
na minha area”; EP_8 “ha muitos que nao tinham o disticozinho do seguro e da inspecgéo,
se calhar mandava parar por causa disso, mas a mim ndo me interessa, ndo estou virado
para esse fendmeno”); e, por outro ddo menos relevancia as questdes rodoviarias (e.g.
EP_9 “s6 se for uma infracdo que ponha em perigo os outros condutores é que mando
parar’; e.g. EP_10 “um elemento do transito acaba por buscar situagdes que envolvam
anomalias com a com a viatura, contraordenacionais (...), enquanto a meu ver a maioria
dos elementos das Equipas de Intervencdo Rapida trabalhamos mais com a parte
criminal”).

Como vimos, um numero consideravel de participantes referiu que, fruto da sua
atividade profissional ligada a repressao e prevencgao criminal, atribui grande relevancia a
sua area especifica em detrimento da area rodoviaria, o que per se demonstra uma
subcultura de especificidade (e.g. EP_10 “os utilizadores destas viaturas tém uma
propensdo maior a cometer ilicitos contraordenacionais, mas no entanto eu a meu ver

procuraria mais estas situagdes que nao estao retratadas neste video, mais criminal”).
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A investigacdo acabou por demonstrar que as avaliagbes, os comportamentos e
juizos dos individuos na tomada de decisdo sao fortemente influenciadas pelo estado
emocional (Damasio, 2005; Markic, 2009; Mosier & Fischer, 2010), e pelo local onde
desempenham fung¢des (Wilson, 1968).

Ficou claro que, ndo obstante as OFT se caracterizarem essencialmente pela
detecao de infragbes e crimes rodoviarios, tendo em conta que “o crime ocorre onde esta
o0 homem e a condi¢ao de se encontrar em movimento é circunstancia que permite o seu
envolvimento em infragbes penais” (Nassaro, 2014, p. 17), a fiscalizacdo de transito
destaca-se igualmente pela sua importancia no dominio da seguranca publica e ordem
social. Os policias sem formacéao de transito utilizaram as OFT com uma dupla finalidade:
para questdes de controlo e fiscalizacao de transito (e.g. EP_11 “é um carro que precisa
de inspecao de ano a ano, era s6 para fiscalizar seguro e inspe¢éo”), e para controlo da
seguranga e ordem publica (e.g. EP_5 “ndo utilizamos tanto a parte do transito, mas em
termos criminais se calhar vamos procurar mais estas carrinhas grandes por causa do
transporte do material furtado”). Assim, as OFT podem ser tidas como um fim em si
mesmo, tendo como escopo a fiscalizagao rodoviaria, ou como um meio para atingir um
fim, conforme ficou evidente nos testemunhos dos elementos sem formacgéo de transito
(e.g. EP_15 “comecgou a atravessar as faixas todas e aproveitava para abordar para ver

se tinha seguro e se tinha mais alguma coisa a nivel de estupefaciente”).
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Capitulo IV - Conclusao

A investigagdo desenvolvida versa sobre a Tomada de Decisdo em Contexto
Naturalista (Klein, 2008) e enquadra-se na linha de investigagdo sobre tomada de
decisdo na atividade policial, do Laboratério de Grandes Eventos do Instituto Superior de
Ciéncias Policiais e Seguranga Interna. Este trabalho procurou perceber, no ambito das
OFT, o que leva um policia experiente sem formacao de transito a sinalizar um veiculo a
dar ordem de paragem, conhecer quais 0s processos cognitivos que estdo na base da
decisdo, e comparar os resultados obtidos com resultados existentes, nomeadamente
com policias experientes com formacéao de transito.

Da analise de resultados verificdAmos que a experiéncia € um fator preponderante
na sinalizacdo de veiculos a dar ordem de paragem. Fruto da experiéncia, o decisor
vivenciou determinada situacao, facto que Ihe permite ser mais intuitivo que analitico, isto
€, os policias ao reconhecerem cenarios fizeram instantaneamente um enquadramento e
avaliagdo do observado, identificando rapidamente sinais particulares, revelando que
quando confrontados com restricdes de tempo e escassez de informagdes, recorrem a
atalhos cognitivos de forma a tomar decisbes mais rapidas (Rivers, Reyna, & Mills, in
Oliveira & Pais, 2010).

As OFT em contexto naturalista (NDM) comportam duas caracteristicas: a
experiéncia do decisor; e, as caracteristicas do préprio ambiente, pretendendo
estabelecer a “ligagédo entre a natureza da tarefa, a pessoa e o ambiente por um lado e
0s varios processos e estratégias psicologicas envolvidas nas decisdes naturalistas por
outro” (Lipshitz et al., 2001, p. 347). Dada a impossibilidade de realizar o estudo empirico
no terreno, realizou-se em ambiente simulado, aproximando-se o mais possivel a
realidade.

Importa realcar que da analise de resultados concluimos que os policias
experientes com e sem formacgdo de transito apresentam divergéncia nos processos
decisérios que impendem sobre a selecdo de veiculos a dar ordem de paragem. Assim,
nao se pode falar na existéncia de um padréao de decisido unico para os dois grupos de
policias. Os resultados ilustram que os policias sem formagao de transito se focam
essencialmente em pistas informativas relativas ao condutor, ao seu comportamento, a
situagdes de suspeita, e de um modo geral a pistas informativas de detegao facil, isto é,
estes policias justificaram a ordem de paragem com base em pistas que nao requerem
grande esforgo cognitivo para a sua detecao. Diferentemente, os policias com formacgao
de transito focam-se mais em pistas referentes ao veiculo, recorrendo igualmente a pistas

facilmente detetaveis mas também a indicadores que exigem um conhecimento
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especifico para que sejam sinalizados, demosntrando uma maior acuidade no
reconhecimento de indicadores.

Tendo em conta que os policias sem formagado de transito utilizam muito menos
indicadores que os policias com formagao de transito, sinalizando ndo sé pistas que
requerem pouco esforgo cognitivo mas também que ndo requerem um conhecimento
aprofundado para a sua detegéo (e.g. EP_10 “se calhar um elemento do transito acaba
por buscar situagdes que envolvam anomalias com a com a viatura, contraordenacionais,
nomeadamente alteragdes, inspegdes, seguros, coisas que lhe desperta pela experiencia
que ele tem na area do transito”), tudo leva a crer que estes policias tenham um
conhecimento menos aprofundado sobre a matéria rodoviaria.

De facto, os policias sem formagao de transito socorrem-se em regra de um
conjunto reduzido de indicadores, fazendo cerca de 70% das sinaliza¢gdes com base em
apenas 10 indicadores. Mandam parar, também, mais vezes de forma aleatéria (e.g.
EP_10 “portanto ndo seria por um motivo especifico, seria simplesmente mesmo
aleatdrio”), o que significa que nem sempre a ordem de paragem se baseia em pistas
informativas.

Curiosamente, os policias sem formacgao de transito quando sinalizam veiculos para
dar ordem de paragem dao enfoque a situagdes criminais em detrimento de situagbes
rodoviarias (e.g. EP_8 “ndo é bem a nossa area, nao utilizamos tanto a parte do transito,
mas em termos criminais se calhar vamos procurar mais estas carrinhas grandes por
causa do transporte do material furtado”), o que indicia que a visdo destes policias &,
muito provavelmente, influenciada pela atividade que desenvolvem regularmente ligada a
prevencgao criminal e ordem social. Assim, o local “onde o policia trabalha, influencia a
forma como ele ou ela julgam antes de tomarem a decisdo” (Wilson, 1968, p. 38) (e.g.
EP_9 “sé se for uma infracdo que ponha em perigo os outros condutores € que mando
parar’; EP_10 “a meu ver a maioria dos elementos das Equipas de Intervencao Rapida
trabalhamos mais com a parte criminal”). Interessante foi constar que os policias sem
formacdo de transito aproveitam a legislagdo rodoviaria e desenvolvem agbes de
manutencido da seguranga e ordem social. Subentende-se que a legislacdo rodoviaria
facilite o primeiro contacto com o cidadao, ou seja, revela-se uma forma simplificada de
abordagem (e.g. EP_15 “foi por causa ali do médio, aproveitava o médio que era uma
desculpa para abordar o individuo e procurar mais alguma coisa a nivel de
estupefaciente, estou-me a fixar muito na minha area”).

Daqui inferimos que os policias com e sem formagado de transito tém diferentes
percecgdes da realidade — o mesmo facto tem interpretagdes distintas.

Tendo em conta a atividade desenvolvida pela PSP, consideramos que a

abordagem desta tematica € nevralgica, pois permite perceber a importancia das OFT no
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dominio da atividade policial. Como vimos, estas operagdes sdo fundamentais para a
seguranga e prevencgao rodoviaria, no entanto vdo muito mais além revelando-se um
meio para alcangar um outro fim: a protecdo de todos os utentes do sistema rodoviario,
em ultima analise, a seguranga das pessoas e a prevencao de ambito geral. Veja-se que
0 respeito mutuo e a boa convivéncia social sdo principios basicos da formacao
rodoviaria e civica que devem regular a vida em sociedade.

Considerando que “o crime ocorre onde esta o homem e a condicdo de se
encontrar em movimento é circunstancia que permite o seu envolvimento em infragdes
penais” (Nassaro, 2014, p. 17), é de extrema importancia relacionar ordem e
tranquilidade publica com fiscalizagcao de transito, sendo que a fiscalizagdo rodoviaria
realizada pela policia “vem em prol da prevencédo, combate e consequente reducéo da
criminalidade, incluida ai a prevencao de acidentes de transito” (Silva, 2010, p. 101).

Deste modo, a PSP, para garantir a tranquilidade e a ordem social, ndo pode
dissociar estas duas areas, pois “o0 espaco publico € um bem comum, a diversos titulos, e
como tal deve ser entendido, usufruido e respeitado por todos” (Gomes, 2007, p. 62).
Como constatamos, o papel da PSP no ambito da fiscalizacdo rodoviaria é per se um
contributo fundamental para a manutengédo da ordem social, ou seja, € imperioso que a
atividade de fiscalizagao rodoviaria enquadre a missdo da PSP.

Considerando os testemunhos dos participantes (e.g. EP_10 “eu a meu ver
procuraria mais situagcdes que nao estao retratadas neste video, mais criminal”’; EP_8 “o
meu trabalho esta mais cingido a parte criminal a nivel de drogas, armas e assaltos, eu ia
procurar carros que estivesses mais ligados a esse fendmeno criminal”), verificamos que
subcultura de especificidade conduz os policias para o efeito de tanel que,
consequentemente limita a sua atuagao (Mastrofski, 1981; Smith, 1984).

Tendo em conta as particularidades dos grupos (policias sem formacgao de transito
do efetivo das Equipas de Intervencao Rapida da EIFP da 42 Divisao/COMETLIS e
policias com formacdo de transito do efetivo da DT/COMETLIS) e os resultados
alcancados, parece podermos considerar a existéncia de dois critérios diferenciadores: a
formacéo; e, a subcultura de especificidade. Sucede que, ndo obstante a divergéncia no
padrao decisério, considerando estes dois critérios, ndo parece possivel podermos
afirmar qual deles é, efetivamente, o responsavel pelas diferencas observadas. Pode ser
a formacao especifica em transito, a subcultura de especificidade, ou os dois critérios em
conjunto a interferir no processo de tomada de decisdo aquando da ordem de paragem
de um veiculo.

Assim, sugere-se que estudos futuros se possam desenvolver no sentido de
conseguir filtrar estes critérios (formagao e subcultura da especificidade) procurando

perceber qual a importancia e o peso de cada um nas decisdes, podendo comparar os
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resultados aqui obtidos com outros policias que realizem OFT (nomeadamente estudos
que permitam considerar as esquadras de pertenga) e que ndo possuam O curso de
transito nem pertengcam a DT/COMETLIS.

Nao obstante o recurso a simulagdo reproduzir caracteristicas tipicas que
habitualmente acontecem no mundo real (Kleiboer, 1997), confirmando tratar-se de uma
boa forma de estudar a realidade, visto “constatar comportamentos semelhantes que
podem ser vistos numa situacao real” (Lipshitz et al., 2001, p. 344), devemos referir
alguns constrangimentos. Alguns participantes neste estudo referiram-nos: EP_11 “no
primeiro video ndo dava para ver a fisionomia das pessoas por causa do reflexo das
arvores, isso foi uma das dificuldades que eu tive”; EP_15 “Claro que no terreno é mais
facil, porque posso mandar o da frente abrandar, como muitas vezes fazemos, ir devagar
até um certo limite e vou vendo melhor, analisar o interior da viatura, assim é mais dificil”.

O recurso a simulagdo apresenta outro constrangimento, ndao permite aferir do
postulado na Teoria da Detecdo de Sinal (Van der Kellen, Nunes, & Garcia-Marques,
2008), ou seja, confirmar no meio do ruido envolvente a suspeita de infracbes. Também
nao incorpora a interatividade do policia com o condutor, pelo que ndo permite aferir da
existéncia de hits ou falsos alarmes. Para tal, o estudo teria de decorrer no terreno, para
que apods a paragem do veiculo se pudesse apurar se a suspeita se confirmava ou nao
(para uma apresentagéo mais detalhada sobre a Teoria da Detegéo de Sinal, cf. Anexo
5). Por estes motivos e pelos testemunhos dos participantes torna-se evidente que seria
mais proficuo se a investigagdo se desenrolasse em ambiente natural, pelo que se
sugere que estudos futuros se realizem no terreno.

Ficou patente que investigar o processo decisional no ambito das OFT permite
conhecer os motivos e razdes que levam um policia a sinalizar um veiculo a dar ordem
de paragem o que per se complementa o conhecimento sobre esta matéria. Este
conhecimento permitira uniformizar procedimentos, bem como contribuir para uma
formacdo mais aprofundada de todo o efetivo policial, com vista a uma melhoria das
estratégias e técnicas a seguir nas operagodes de fiscalizacao de transito.

Sobre este assunto tudo indica que futuros cursos de transito terdo em conta os
estudos cientificos desenvolvidos pelo Laboratério de Grandes Eventos do ISCPSI sobre
a tomada de decisao policial no &mbito das operacdes de fiscalizagao de transito.

Da mesma forma se evidenciou que a fiscalizagdo rodoviaria € imprescindivel para
a PSP perseguir outros fins (e.g. prevencao criminal e refor¢co da ordem social) para além
da fiscalizagdo rodoviaria, assim desenvolvendo a sua atividade com os niveis de
eficiéncia que vem conhecendo, garantindo a manutengdo da ordem e tranquilidade

social.
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Anexo 1 — Teoria da Racionalidade llimitada

De acordo com Selten (2001, p. 14), “o Homem com racionalidade ilimitada ¢ um
herdéi mitolégico que conhece as solugdes para todos os problemas matematicos e
consegue resolver de imediato todos os problemas computacionais, independentemente
da sua complexidade”. Assim, as decisdes eram tomadas “de forma totalmente racional,
ndo podendo as mesmas ser influenciadas por qualquer fator externo ao julgamento”
(Magalhaes, 2013, p. 1), consubstanciando decisbes 6timas.

A partir do século XVII, no pés Reforma e Contrarreforma, e associada a teoria
econdmica, esta visdo foi alvo de controvérsia, sendo contestada a capacidade ilimitada
do ser humano, donde “surgiu um novo e mais modesto padrédo de razoabilidade que
reconheceu a incerteza irredutivel da vida humana” (Gigerenzer & Selten, 2001, p. 2).
Esta teoria considera “que o Homem econdmico, sendo econdmico, € também racional.
Assume-se que este possui conhecimento acerca dos aspetos relevantes do seu
ambiente” (Simon, 1955, p. 99). Deste modo, o Homem econdmico sendo detentor de
“trés caracteristicas fundamentais: esta completamente informado, é racional e altamente
sensivel a variagdes” (Edwards, 1954, p. 381) quando tem de optar, a sua escolha recai
sobre a maximizagao da sua utilidade, fazendo com que escolha a melhor alternativa de
entre as existentes. Resulta que o decisor tem subjacente a maximizagdo da utilidade
esperada, pelo que a sua escolha assenta no raciocinio da maximizagao de proventos.

Procurando demonstrar a inexisténcia de certezas, na mesma época, a teoria das
probabilidades incorporou o calculo da incerteza. Segundo Gigerenzer e Selten (2001),
Fermat e Pascal, em 1654, desenvolveram um conjunto de trabalhos em torno de um
jogo que dependia da sorte ou azar, que se traduzia num jogo de dados e apostas, onde
0s jogadores nao poderiam ignorar a incerteza. Esta nova visdo traduziu-se na “morte do
sonho da certeza e [n]o surgimento do calculo da incerteza” (Todd & Gigerenzer, 2000, p.
728).

Como resultado desta nova visdo de encarar a racionalidade eclodem as primeiras
teorias da tomada de decisado sob risco e incerteza. Ainda que muitas vezes confundidos,
risco e incerteza nao representam o mesmo: “a decisdo sob risco significa que as
probabilidades do resultado a obter sdo conhecidas, enquanto na decisdo sob incerteza
essas probabilidades sdo desconhecidas” (Suhonen, 2007, p. 2). A incorporagao da
incerteza no processo de tomada de decisado “conduziu ao assomar das primeiras teorias
de tomada de decisdo sob risco” (Afonso, 2015, p. 7).

A teoria do valor esperado constituiu “uma das primeiras teorias da tomada de

decisao sob risco, considerando-se que o valor esperado de um resultado é igual ao seu
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ganho, isto &, a sua probabilidade” (McDermott, 1998, p. 15), onde “o valor esperado de
uma aposta é encontrado pela multiplicacdo do valor de cada resultado possivel pela
probabilidade da sua ocorréncia e somando estes produtos através de todos os
resultados possiveis” (Edwards, 1954, p. 391). O Homem econdmico tem sempre em
mente a maximizagao da utilidade esperada (Edwards, 1954; Hardman, 2009).

Esta teoria comportava algumas fragilidades e irregularidades dado que nao
considerava que “o valor de determinado pagamento efetuado a alguém nao esta
diretamente relacionado com o seu preciso valor monetario” (McDermott, 1998, p. 15).
Observou-se igualmente que, perante situagdes de risco, o comportamento n&o ia ao
encontro do defendido pela teoria do valor esperado (Edwards, 1954). Identificando tais
fragilidades e com o intuito de propor uma modificacido a nogao de valor esperado, em
1738, Daniel Bernoulli, observou que as pessoas perante 0 mesmo valor monetario
atribuiam-lhe diferentes valores (McDermott, 1998). Assim, o valor iria depender da
necessidade de usufruir do bem, isto é, as pessoas nao procuravam maximizar o valor
esperado, mas sim a utilidade esperada (Edwards, 1954).

Através da utilizagdo de um jogo de langamento da moeda, o designado paradoxo
de Séao Petersburgo, Bernoulli (1954), procurou demonstrar que as pessoas agem com 0
intuito de maximizar a utilidade esperada, onde “a utilidade resultante de um pequeno
incremento na riqueza de uma pessoa é inversamente proporcional a quantidade de bens
que ja possui” (Bernoulli, 1954, p. 25), ou seja, “a satisfagao proporcionada pelo consumo
de um bem aumenta com a quantidade consumida desse mesmo bem, sendo o aumento
cada vez mais fraco, de forma a causar uma saturagédo progressiva, mas nunca total”
(Guerrien, 1996, p. 14). Assim, “todo o decisor racional numa situagdo de incerteza
decide escolhendo, de entre as alternativas possiveis, aquela que resulta da
multiplicacdo do seu valor de utilidade pelo da sua probabilidade, maximizando a
utilidade” (Oliveira & Pais, 2010, p. 133). Esta conduta demonstra a preferéncia do certo
em prol da probabilidade de conseguir um valor mais elevado, o que nos conduz para o
fendmeno denominado como averséo ao risco.

Deste modo, a teoria da utilidade esperada revelou-se como precursora da teoria
da Utilidade Subjetiva, desenvolvida dois séculos mais tarde por Von Neumann e
Morgenstern (1944), assente na nogao de revelacao de preferéncias (McDermott, 1998).
Seguindo o0 mesmo pensamento matematico de Bernoulli, Von Neumann e Morgenstern
(1944) destacam a importancia dos axiomas que influenciam a tomada de decisao sob a
incerteza e o risco, tendo em conta que “a maioria destes axiomas assentam na
assuncdo que os individuos sao racionais e tém as suas preferéncias bem definidas”
(Suhonen, 2007, p. 2). Num cenario de incerteza, as probabilidades sdo desconhecidas e

os resultados dependem dos eventos que sucedem (Wu, G., Zhang, J., & Gonzalez, R.,
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2007). Considerando as preferéncias de maximizagao da utilidade “as probabilidades séao
proprias de cada decisor e subjetivas perante resultados incertos” (Frisch & Clemen,
1994, p. 46), o que revela um modelo da tomada de decisdo racional. Na otica de
McDermott (1998) o modelo proposto por Von Neumann e Morgenstern nao distingue
claramente os aspetos normativos (como a decisdo deve ser tomada) e os aspetos
descritivos (como a decisdo €, efetivamente, tomada), pelo que nunca recebeu um
estatuto de modelo descritivo acerca da tomada de decisdo. Conhecidas e aceites as
limitagcbes desta teoria, ndo se consolida com o estatuto de modelo, prosseguindo a

investigagdo da tomada de decisao, dando lugar a Racionalidade Limitada.
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Anexo 2 — Teoria dos Prospetos

O dilema da Doenga Asiatica foi proposto por Tversky e Kahneman (1981), e
compreendia a apresentagdo de um problema de duas formas distintas a dois grupos de

pessoas.

A um grupo, com 152 pessoas foi apresentado o problema da seguinte forma:
Imagine que os Estados Unidos estdo a preparar-se para o surto de uma doenga
asiatica atipica que se estima que ira matar 600 pessoas. Dois programas
alternativos de combate a doenca foram propostos. Suponha que a estimativa
cientifica exata das consequéncias dos programas € a seguinte:

Se se adota o programa A, 200 pessoas serao salvas.
Se se adota o programa B, ha 1/3 de probabilidades de 600 pessoas se
salvarem, e 2/3 de probabilidade de ninguém se salvar. (Tversky & Kahneman,
1981, p. 453)
Apresentado o problema, 72% dos participantes optou pelo programa A e os
restantes 28% o programa B.
Ao outro grupo, composto por 155 pessoas foi exposto 0 mesmo problema, com
alteragdes na formulagdo das alternativas em opcgéo:
Imagine que os Estados Unidos estdo a preparar-se para o surto de uma doencga
asiatica atipica que se estima que ird matar 600 pessoas. Dois programas
alternativos de combate a doenca foram propostos. Suponha que a estimativa
cientifica exata das consequéncias dos programas € a seguinte:
Se se adota o programa C, 400 pessoas morrerao.
Se se adota o programa D, ha 1/3 de probabilidade de ninguém morrer e 2/3 de
probabilidade de 600 pessoas morrerem. (Tversky & Kahneman, 1981, p. 453).
Neste caso, 22% dos participantes escolheram o programa C e os restantes 78% o

programa D.
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Anexo 3 — Heuristicas e Vieses (Heuristicas simplificadoras)

A heuristica de disponibilidade (availability) existe quando perante determina
situacdo nos lembramos mais faciimente de uma informagao, e por isso tendemos a
atribuir-lhe um grau de confianga maior, usando-a no processo decisoério (Slovic, 2000). A
titulo de exemplo, um mecéanico ao questionar o proprietario do automoével sobre os
sintomas que o veiculo apresenta, pretende com maior facilidade diagnosticar a avaria.
Porém, também se pode dar o caso de se tratar de uma avaria invulgar. Neste caso o
viés iria deturpar ou dificultar a avaliagdo do profissional, pois “a confianga na
disponibilidade conduz a vieses previsiveis” (Tversky & Kahneman,1974, p. 1127).

Os vieses podem ocorrer “com maior frequéncia consoante a influéncia de fatores
nao relacionados com probabilidades ou frequéncia, tais como a familiaridade e a
emocgao causada pelos acontecimentos” (Rehak, Adams, & Belanger, 2010, p. 324;
Tversky & Kahneman, 1974).

Assim, “a heuristica da disponibilidade leva o decisor a 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).
A heuristica da disponibilidade também se verifica ao questionar o que sera mais comum,
o homicidio ou o suicidio. Ainda que n&o pareca, 0 mais comum € suicidio, porém, como
estamos mais expostos a noticias de homicidios, visto frequentemente se ouvir e ver
noticias sobre o homicidio, tendencialmente o temos como mais provavel e comum de
acontecer. Significa que a “vivacidade com que os acontecimentos sao relatados nos
meios de comunicagao tem um efeito semelhante” (Gleitman, 2002, p. 416) logo, perante
a facilidade com que determinado evento vem a mente, o decisor encontra fundamento
para a sua decisao (Morewedge & Todorov, 2012).

A heuristica da representatividade (representativeness) é aplicada quando o decisor
opta por uma solugdo entre as apresentadas e ocorre quando as decisbes sao
influenciadas pela interpretacao daquilo que é caracteristico e tipico (Todd & Gigerenzer,
2000). Simplificando, este atalho surge quando classificamos algo ou alguém
considerando como parecido de determinada categoria, ou seja, mediante certas
caracteristicas, os decisores servindo-se de esteredtipos associam um individuo a
determinada profissao (Tversky & Kahneman, 1974).

Verifica-se assim a tendéncia em julgar a frequéncia ou a probabilidade de uma
ocorréncia de acordo com o que o decisor vé e sente, associando a ocorréncias
semelhantes passadas (Kynn, 2008; Spiegel & Caulliraux, 2013; Tversky & Kahneman,
1974).
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Assim, a representatividade traduz-se numa avaliagdo da relagdo entre uma
amostra e uma populagdo, revela-se um processo de categorizagdo, ignorando ou
subestimando as probabilidades de base relativas ao acontecimento. Sucede que este
ignorar ou subestimar conduz-nos a existéncia de modelos pré-concebidos que, em
muitos casos, ndo s&o corretamente ajustados as novas situagdes, conduzindo a erros
sistematicos (Tatarka, 2002). Segundo Kynn (2008) estes erros surgem na sequéncia do
decisor se focar na convicgdo do seu quadro mental ignorando outros aspetos,
identificando ainda outro erro, a correlagdo iluséria de certos acontecimentos. A
heuristica do ajustamento e ancoragem remete-nos para a ideia de ancora, “em muitas
situagcbes as pessoas realizam estimativas a partir de um valor inicial, que é ajustado
para potenciar a resposta final” (Tversky & Kahneman, 1974, p. 1128), funcionando como
uma ideia pré-concebida, para uma primeira aproximacado a decisdo. Mesmo mediante
novas informagdes, verifica-se sempre alguma resisténcia para tomar uma decisdo
diferente da do ponto de partida (Spiegel & Caulliraux, 2013; Williams, 2010).

Deste modo, o decisor tende a fixar-se na sugestdo da ideia inicial avocando as
suas impressdes, porém, perante novas informacgbes, especialmente as que nao
corroboram a sua sugestdo, tem dificuldade em atualizar tal ideia, ou seja, tende a
valorizar ou desprezar as novas informagdes (Jones, in Rehak et al., 2010), donde, o
défice de ajustamentos representa um erro frequentemente constatado (Kynn, 2008). Nas
palavras de Tversky e Kahneman (1974, p.1128) o decisor serve-se de “um ponto de
partida que pode ser sugerido logo no problema e atracam a sua atengdo nele, sendo

que diferentes pontos de partida conduzem a diferentes estimativas”.
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Anexo 4 - Caixa de ferramentas adaptativa

O ser humano “toma muitas decisbes tirando partido de uma caixa de ferramentas
adaptativa de heuristicas simples, nao por ser forgado devido a restrigbes cognitivas, mas
antes porque esta informagédo heuristica rapida e frugal combina com os desafios
(passados) do ambiente” (Todd, 2001, p. 52). Os decisores utilizam heuristicas simples
porque conseguem explorar as caracteristicas do ambiente e simultaneamente tém a
capacidade de adaptar o comportamento (Todd, 2001).

Considera-se também que a caixa de ferramentas adaptativa possa ser influenciada
por fatores extrinsecos ao sujeito, como por exemplo a cultura onde se insere, formando
um conjunto de heuristicas simples para resposta as exigéncias com que se depara.
Estas heuristicas supdem uma resposta rapida, eficiente e exploram a memdéria de
reconhecimento (Goldstein & Gigerenzer, 2011), sendo o resultado de uma “colecgao de
mecanismos cognitivos especializados, que a evolugdo construiu na mente humana em

dominios especificos de inferéncia e raciocinio” (Todd & Gigerenzer, 2000, p. 740).
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Anexo 5 — Teoria da detecao de sinal

Com o intuito de resolver problemas associados a erros sistematicos na detecéo de
sinais, erros estes tecnolégicos e humanos, durante a Il Guerra Mundial surgem os
primeiros passos do desenvolvimento da teoria da detecdo de sinal na tentativa de
mitigar problemas relacionados com as comunicag¢des, essencialmente no que respeita
ao telefone e radar de detegédo de avides inimigos (Van der Kellen, Nunes, & Garcia-
Marques, 2008). A teoria da detecao de sinal (TDS) pretendia assim definir modelos de
decisao para lidar com cenarios complexos e de grande incerteza, onde existisse ruido,
visto que “em qualquer sistema onde exista ruido, nao é possivel maximizar as respostas
positivas correctas e minimizar as respostas positivas falsas” (Van der Kellen et al., 2008,
p. 77).

Assim, a TDS aplica-se em cenarios complexos e de incerteza onde juntamente se
verifique ruido, como forma de conseguir descrever e representar de forma precisa o
processo de tomada de decisido nestes cenarios (Green & Swets, in Van der Kellen et al.,
2008), de tal modo que “a deteccdo de um determinado alvo depende da capacidade de
distingui-lo do ruido envolvente. Esta deteccao é feita através da sensibilidade” (Van der
Kellen et al., 2008, p. 77). Contudo, a sensibilidade de detegao dos sinais pode induzir a
erros: “configuragdes semelhantes de atributos, com uma origem diferente da dos alvos a
detectar, podendo levar a uma falsa detecgao destes” (Van der Kellen et al., 2008, p. 77).
Procurando suprimir estes erros, existe a especificidade que visa a “extrac¢do das
caracteristicas especificas do alvo que permitem discrimina-lo em relagao ao ruido” (Van
der Kellen et al., 2008, p. 77). O nivel de especificidade torna-se preponderante tendo em
conta que consegue identificar o alvo sem hesitagbes. Num contexto ruidoso a TDS
destaca-se como a principal técnica para analisar o desempenho dos participantes na
identificacao e distingdo de um sinal (Van der Kellen et al., 2008), onde “os participantes
baseiam as suas respostas no sentimento de familiaridade que a informagao armazenada
em memoria produz e que aumenta apds um episédio recente em que essa informacao
esteja presente” (Van der Kellen et al., 2008, p. 76).

Apds a detecao e identificagdo dos sinais os resultados sdo avaliados. Estes
resultados podem ser: uma resposta acertada, quando se verifica que o sinal estava
efetivamente no alvo e constitui um acerto (hit); um falso alarme, quando no meio do
ruido identifica um sinal que ndo esta presente; uma omissdo, quando o sinal esta
presente e nao € identificado; “e, por ultimo, quando ocorre uma rejei¢cao correcta, dada a
auséncia do alvo e a sua nao detecgao” (Van der Kellen et al., 2008, p. 78). A TDS
compreende entdo duas variaveis, a sensibilidade e a especificidade/critério, onde

consoante a motivagao a resposta comportamental pode variar. No entanto a motivacao
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modifica o critério e ndo a sensibilidade no individuo. Vejamos, se a um individuo que se
encontre frente a um radar de avides |he oferecer 100€ por cada avido detetado, ainda
que nao esteja totalmente certo do sinal, verificar-se-a uma tendéncia de o identificar;
mas se se lhe retirar 100€ por cada sinal identificado incorretamente, tendera a reduzir o
numero de sinais, tornando-o0 mais conservador, ou seja, 0 que aqui varia € o critério ou
especificidade e nao a sensibilidade. Van der Kellen et al. (2008) referem que sera tanto
maior a sensibilidade quanto a quantidade de acertos, e menor quanto maior o niumero

de falsos alarmes.
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Anexo 6 — Programas de prevencao da sinistralidade rodoviaria

De acordo com dados da Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria (ANSR,
2016b), registaram-se em 2016 nas estradas portuguesas 52310 acidentes, dos quais
resultaram 445 vitimas mortais e 2102 feridos graves.

N&ao obstante se verifique que o numero de vitimas mortais e feridos graves venha
a diminuir, a sinistralidade rodoviaria constitui uma preocupacao crescente da sociedade
atual uma vez que o numero de vitimas dela resultante continua com valores muito
elevados. Resultado de tal preocupacao, o Estado, através de resolugdes do Conselho
de Ministros, tem criado estratégias de segurancga rodoviaria procurando colocar Portugal
entre os dez melhores paises da Unido Europeia no que respeita a reducio de vitimas
mortais.

Dando continuidade a estas estratégias, a resolugdo do Conselho de Ministros n°
85/2017, que aprova o Plano Estratégico Nacional de Seguran¢ca Rodoviaria - PENSE -
2020, define que o “plano procura, desta forma, alinhar o seu horizonte temporal com o
das politicas de seguranga rodoviaria da Unidao Europeia (...) e da Organizacao das
Nacodes Unidas”.

O PENSE 2020 através de um conjunto de linhas orientadoras faz diagndsticos da
seguranga rodoviaria nacional, projetando valores para 2020, destacando o papel
interventivo das Forgas de Seguranga no que respeita a esta matéria. Preocupado com o
fendmeno procurando maximizar os Direitos Liberdades e Garantias e a seguranca
rodoviaria, o Estado vai fazendo intervengdes legislativas, procedimentais e de
infraestruturas.

Resultado de tais alteragbes, atualmente a Autoridade Nacional de Seguranga
Rodoviaria (ANSR) tem como missdo o planeamento e coordenacao ao nivel nacional de
matéria de seguranca rodoviaria, bem como a aplicagdo de coimas resultantes das

contraordenacdes de transito.
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Anexo 7 - Classificagdo das operagoes de fiscalizagao de transito — Rocha
(2016)

Classificagdo das Operacoes de Fiscalizagao de Transito

Planeamento

Planeadas

Inopinadas

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

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

Ambito

~

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

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

de acordo com um objetivo um objetivo especifico
especifico definido. definido.
Tipo
Estaticas Volantes
Classificam-se como Classificam-se como

estaticas as operagodes

volantes as operagdes que

gue sao realizadas num sao realizadas em
local selecionado. movimento (circulagdo).
Periodo
Diurnas Noturnas
Classificam-se como Classificam-se como

diurnas as operagdes
que sao realizadas no
periodo entre as 07HO0O0 e
as 19H00.

noturnas as operagdes que
sdo realizadas no periodo
entre as 19H00 e as 07HOO.

Rocha (2016)
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Nesta classificacdo as OFT podem ser definidas quanto ao planeamento, sendo
inopinadas quando surge a necessidade da intervengao policial; ou planeadas, resultado
de planeamentos operacionais.

No que respeita ao ambito, podem ser de ambito geral, quando a fiscalizagéo nao é
direcionada a algo especifico; ou seletiva, sendo esta direcionada para uma fiscalizagéo
em particular. Tendo em conta o periodo em que decorrem as OFT, podem ser diurnas
ou noturnas, sendo as noturnas em regra direcionadas a fiscalizacdo sobre o efeito do
alcool, decorrendo em regra proximo de estabelecimentos de diversdo noturna.

Segundo Grilo (2015) as OFT podem ainda ser volantes, caracterizando-as como
operacgdes que decorrem em movimento (por parte dos condutores e policias), ou seja,
apo6s detetada alguma infracdo os condutores sdo abordados em movimento, sendo de
seguida lhes dada ordem de paragem. Nas operagcdes planeadas, sdo ainda
considerados outros aspetos, como a Vvisibiidade, as condi¢cdes climaticas,
luminosidade/iluminagao, os meios materiais € humanos, e o local, tendo em conta que

fruto da experiencia se associem determinados locais a infragdes tipicas (Grilo, 2015).
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Anexo 8 - Termo de Consentimento Informado

Tomei conhecimento que o Aspirante a Oficial de Policia Paulo Lima, finalista do
Mestrado Integrado em Ciéncias Policiais do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e
Seguranga Interna, esta a desenvolver um estudo sobre a tomada de deciséo, no qual
procura uma melhor compreensdo dos motivos e das circunstancias que aumentam a
probabilidade da formacao de um juizo de suspeita que resulte numa decisdo que tem
como consequéncia a ordem de paragem dada aos condutores de veiculos, durante uma
operacao de fiscalizagdo de transito, sob orientagdo da Professora Doutora Lucia G. Pais
e do Intendente, Professor Doutor Sérgio Felgueiras, docentes no Instituto.

Neste ambito foram-me explicados os objetivos do trabalho e solicitada a minha
colaboracdo para visualizar imagens e responder a um conjunto de perguntas. Fui
informado(a) de que as respostas serdo anénimas e que serao gravadas para facilitar a
sua analise, sendo destruidos os registos audio apdés a sua transcricdo. A minha
identificacdo nunca sera divulgada e a minha colaboracdo tem caracter voluntario,
podendo desistir em qualquer momento do trabalho.

Compreendo que ndo ira existir qualquer tipo de remuneragao ou custos pela minha
participagdo neste estudo. E-me garantido que sempre que necessitar de algum
esclarecimento o0 mesmo ser-me-a facultado. Fui esclarecido(a) sobre todos os aspetos
que considero importantes e as perguntas que coloquei foram respondidas. Fui
informado(a) que tenho direito a recusar participar e que a minha recusa nao tera

consequéncias para mim. Aceito, pois, colaborar neste estudo e assino onde indicado.

Lisboa, de de 2018
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Anexo 9 — Guiao de entrevista para o estudo de casos multiplos
Guiao da entrevista
Exemplos de perguntas a colocar aos elementos policiais:

1. Qual é o primeiro aspeto que lhe chama a atencdo e que determina que mande

parar um veiculo?
2. Como escolhe os veiculos que manda parar?

3. A que indicadores atende para mandar parar um veiculo?

Ratinho (2015)
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Anexo 10 - Pedido de autorizagdo para os elementos das Equipas de
Intervengao Rapida (EIR) da 4? Divisao do Comando Metropolitano de
Lisboa participarem no estudo

Exmo. Senhor Diretor do Instituto Superior de Ciéncias Policiais € Seguranca
Interna.

Paulo Jorge Lopes Lima, Aspirante a Oficial de Policia M/147447, do 30.° Curso de
Formacgao de Oficiais de Policia, Mestrado Integrado em Ciéncias Policiais, vem, no
ambito da realizagdo da dissertacdo de mestrado, com o titulo Tomada de decisdo em
operacgbes de fiscalizagdo de transito: Estudo comparativo entre policias com e sem
formagéo especifica, da qual é orientadora a Senhora Prof. Doutora Lucia Pais e
coorientador o Senhor Intendente, Prof. Doutor Sérgio Felgueiras, solicitar a Vossa Ex.2.
se digne elaborar um pedido a Direcao Nacional da Policia de Seguranga Publica para
obtengdo de autorizagdo para realizar um estudo que envolve elementos policiais das
Equipas de Intervengdo Rapida (EIR) pertencentes ao efetivo da Esquadra de
Intervengao e Fiscalizagao Policial da 42 Divisdo do Comando Metropolitano de Lisboa.

Esta pesquisa enquadra-se numa Linha de Investigagdo sobre a tomada de deciséao
na atividade policial, do Laboratério de Grandes Eventos do Instituto Superior de Ciéncias
Policiais e Seguranga Interna (ISCPSI). Esta investigagdo especifica versa sobre a
Tomada de Decisdao em Contexto Naturalista, ou seja, tem por base a forma como os
elementos policiais decidem perante os problemas com que se deparam no quotidiano,
mais concretamente perceber como é tomada a decisdo de dar a ordem de paragem
numa operacgao de fiscalizagdo rodoviaria.

Neste sentido, solicita-se autorizagcdo para que, em regime voluntario, elementos
policiais possam participar no estudo deslocando-se a Sala de Simulacao do Laboratério
de Grandes Eventos do ISCPSI para visualizar as imagens recolhidas através de fontes
abertas e responder a um conjunto de perguntas no ambito da aplicagdo da técnica
stimulated retrospective think aloud.

O Aspirante a Oficial de Policia, Paulo Lima, compromete-se a manter a
confidencialidade dos dados recolhidos, fora do ambito da elaboragdo e discussdo da
dissertacdo, bem como a cumprir as demais regras éticas relativas a realizacdo de
investigacao cientifica.

Pede deferimento.

Lisboa e ISCPSI, 28 de dezembro de 2017

Paulo Jorge Lopes Lima
Aspirante a Oficial de Policia M/147457
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Anexo 11 - Autorizagao de recolha de dados

POLICIA SEGURANCA PUBLICA

INSTITUTO SUPERIOR DE CIENCIAS POLICIAL E SEGURANCA INTERNA
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Anexo 12 - Grelha Categorial relativa ao stimulated retrospective think aloud

Categorias

Subcategorias

Exemplos

Indicadores

A — Condutor

Codifica-se nesta categoria toda
a informacgao que possibilite a
caracterizacédo do condutor e do
seu comportamento,
identificando-se praticas de
infragdes ao Codigo da Estrada
(CE) ou a existéncia de indicios

dessas praticas.

A.1 — Comportamental — infragao
Codifica-se nesta subcategoria
toda a informacgao que permita
caracterizar um comportamento
do condutor que consubstancie a

pratica de uma infragéo ao CE.

Ex: (EP_6) “pela mudancga de
direcdo sem indicagao prévia da
sinalizacao”.

Ex: (EP_2) “mudanca de direcédo
sem sinalizagdo com um veiculo
muito proximo dele”.

Ex: (EP_7) “faixa do Bus, ndo pode
circular ali naquela faixa”.

Ex: (EP_9) “esteve muito tempo na
faixa do meio, nem estava numa
nem noutra”.

Ex: (EP_7) “se ndo me engano
aqui depois mais perto parecia-me
que ia ao telefone”.

Ex: (EP_5) “o médio, para alertar a
pessoa que o médio esta fundido”.
Ex: (EP_1) a mota vermelha faz
uma ultrapassagem pela direita e
vai na faixa do Bus”.

Ex: (EP_4) “é o farol de nevoeiro

Uso telemével (Art. 84.°n.° 1 do
CE)

Nao colocacéo cinto seguranga
(Art. 82.°n.° 1 do CE)
Circulagao indevida no BUS
(Art. 77.°n.° 1 do CE)
Desrespeito obrigagao de parar
imposta luz vermelha (Art. 69.°
n.° 1 al. a) do RST)

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

Avaria nas luzes (Art. 62.° do
CE)

Nao utilizacdo das luzes (Art.
61.°n.° 1 do CE) e (Art. 93.° do
CE) motociclos, triciclos,
quadriciclos e ciclomotores
Sinalizagao da manobra (Art.
21.°n.° 1 do CE)
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que esta fundido”.
Ex: (EP_16) “a carrinha acho que

efetuou uma manobra busca, ndo

acautelou a mudancga de diregao”.

Mudanga de diregao (Art. 35.°

n.° 1 do CE)

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

Ultrapassagem (Art. 35.°n.° 1
do CE)

Inversao do sentido de marcha
(Art. 24.° do RST)
Transposicao linha continua
(Art. 60.°n.° 1 do RST —linha
separadora de vias de trafego)
Ocupacéo de duas vias de
transito em simultaneo, ou ndo
utilizacao da via de transito
mais conveniente ao seu
destino (Art. 14.°n.° 2 do CE)
Circulagao no meio filas de
transito (Art. 38.°n.° 3 do CE -
motociclo a fazer
ultrapassagem)

Excesso de lotagao (Art. 54.°
n.° 3 do CE)

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

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

Distancia de seguranga entre
veiculos (Art. 18.° do CE)
Circulacao indevida na rotunda
/ Nao ceder passagem na
rotunda (Art. 14.°-A do CE)
Utilizag&o de sinais sonoros
(Art. 22.° do CE)

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

A.2 — Comportamental —
suspeicao

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

do condutor que indicie a

Ex: (EP_13) “esta a querer fugir do
meu angulo de visdo, esta-se a
querer esconder”.

Ex: (EP_8) “o taxi traz pessoas no
interior ndo traz a luz acessa’.

Ex: (EP_11) “vinha um bocadinho

Fuga a fiscalizagao: veiculo
muito colado ao da frente ou
desvia-se para a via mais a
esquerda; com demasiada
pressa; inversido do sentido de

marcha; para e troca de
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pratica/existéncia de uma infragao
ao CE.

acelerado, tanto que ao fazer a
curva passou quase para o rail de
separacao central”.

Ex: (EP_10) “o que recolho daqui é
a velocidade e a descricao da
manobra”.

Ex: (EP_13) “parece que me vé e
foge para o lado de |a, vou mandar

interceta-lo”.

condutor; para e aguarda pelo

final da fiscalizacao

Taxi com taximetro desligado,

mas transporta uma pessoa;

circulagao fora da via reservada

Velocidade da manobra

Muitos ocupantes (ndao

excedem a lotacao do veiculo);

referéncia ao numero de
ocupantes

Condutor cumprimenta
elemento policial (aceno de
mao)

Condutor distraido /
descontraido

Suspeita de conflito entre

condutores

A.3 — Comportamental —
especifico

Codifica-se nesta subcategoria
toda a informagao que
hipoteticamente pode originar

uma ordem de paragem (outras

Conducao sob efeito alcool:

vidros abertos a noite
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que nao as visualizadas).

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

caracterizar o condutor.

Ex: (EP_14) “também pelos
ocupantes parecem habitantes do 2
de Maio”.

Ex: (EP_8) “porque sao carros
mais utilizados por ciganos e por
essas pessoas dessa etnia.

Ex: (EP_14) “parecem dois
individuos suspeitos, pelo aspeto”.
Ex: (EP_16) “o Toyota foi s6 pelos
ocupantes parecem um pouco
comprometidos, nao sei..”

Ex: (EP_3) “o condutor tem um ar
suspeito, era mais por causa
disso”.

Ex: (EP_3) “normalmente quem
costuma andar com estes carros

s&o de etnia cigana”.

Idade

Género
Expressao facial
Aspeto fisico
Etnia

Reacéo

B — Veiculo

Codifica-se nesta categoria toda
a informacao que possibilite a
caracterizacao do veiculo de

modo a poder inferir a existéncia

B.1 — Pistas — objetivas
Codifica-se nesta subcategoria

toda a informacao relativa as
caracteristicas do veiculo que sao

evidentes e facilmente detetaveis

Ex: (EP_7) “um carro antigo destes
em termos de probabilidades ha-de
estar ali qualquer coisa que ha-de
bater mal, em infragcao”.

Ex: (EP_6) “carrinha Ford € uma

Classeltipo especifico
Taxi

Marca veiculo

Inspecéo sinalizada pela

matricula
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de uma infragdo ao CE
(confirmada, ou néo, na
sequéncia da ordem de

paragem).

pelo decisor, como estando na

base da ordem de paragem.

carrinha de transporte de
mercadorias e era nesse sentido”.
Ex: (EP_8) “Honda Civic é
estatisticamente o carro mais
utilizado para o roubo, como no
carjacking”.

Ex: (EP_11) “.O Saxo é o deslize
da pintura por assim dizer,”.

Ex: (EP_13) “O Golf pelo carro em
si”.

Ex: (EP_11) “Este foi mais pelas
caracteristicas do carro”.

Ex: (EP_1) “E um Fiat Punto
amarelo, mas tem uma porta
vermelha, uma porta diferente do

resto da cor do carro”.

Alteracao de caracteristicas:
nao utilizagdo dos componentes
de origem (e.g., fardis); tuning
Uso de peliculas nos vidros
Veiculo acidentado

Falta / Excesso / Descoloragao
de distico

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

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

Idade do veiculo

Aspeto do veiculo

Cor especifica a determinadas
atividades (taxi)

Cor do veiculo

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

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

Indicagao transmitida pela
central radio que um
determinado tipo de veiculo

(marca e cor) foi furtado

B.2 — Pistas — subjetivas

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

evidentes e nao

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

(outras que nao as visualizadas).

Ex: (EP_1) “normalmente a malta é
um bocado negligente a fazer as
cargas, excesso de peso, néo
acomoda bem a carga”.

Ex: (EP_6) “O taxi reparei que
vinha com pessoas no interior e
pelo que da para perceber daqui
nao tem o taximetro ligado”.

Ex: (EP_11) “depois de almoco as
pessoas que trabalham assim na
rua tém tendéncia ir almocgar, ia
fazer um despiste de alcoolemia”.
Ex: (EP_4) “os taxis muitas das
vezes conduzem fora do horario
normal de trabalho”.

Ex: (EP_13) “a mota porque este
tipo de mota é conduzido as vezes

por pessoal que nido tem carta,

Veiculo de baixo valor
comercial: de facil aquisicao;
usualmente adquirido por
jovens sem habilitacéo legal
para conduzir

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

Guias de transporte:
confirmacgao da carga
transportada

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

Peso da carga (Art. 57.° do CE)

Dificuldade em arranjar pneus

101




Tomada de decisdo em operagoes de fiscalizagao de transito:
Estudo comparativo entre policias com e sem formacgé&o especifica

mandava parar”. baratos (optam por medidas
Ex: (EP_15) “as vezes a nivel de mais comuns que excedem
alcool, operarios da constru¢ao limites autorizados)

civil costumam abusar um pouco Veiculo que apresenta

na hora de almogo”. dificuldades em passar na

Ex: (EP_4) “fiscalizava so6 para ver | inspegéao: requisitos exigentes;
se estava tudo bem com as guias e | elevados custos de

com a carga que podera ser manutencao/ reparagao
transportada”. Veiculo usualmente utilizado
Ex: (EP_4) “parece uma carrinha para alteracao de

com sistema de refrigeracao e € no | caracteristicas (funing)

sentido de fiscalizar essa Veiculo utilizado para as
situacao”. corridas de rua (street racing)
Ex: (EP_8) “Volkswagen golf é Taxi: tarifa; alvara e licencas;
uma viatura caracteristica dos condigbes de circulagao
bairros sociais”. Veiculos para transporte de
Ex: (EP_11) “este motociclo fez criangas: licengas; sistemas de

uma manobra irregular mais atras, | retencéo; vigilante; guias;
entdo ia averiguar o porqué dessa | raquetes; coletes

manobra, se tinha carta de Incumprimento: pagamento
conducao”. veiculo; fiscal

Veiculos usualmente furtados /

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

Possivel infracao aduaneira
Verificagao do capacete
Fiscalizacdo geral: seguro,
inspecgao, colete, triangulo,
alcool, pneus;

Escola de condugao:
documentos; licenga;
instruendo; instrutor
Pronto-socorro: documentos;
licengas

Pesados de Passageiros:

fiscalizagao geral

C — Ao acaso Ex: (EP_10) “este seria aleatorio, Para ndo estar sem fiscalizar
Codifica-se nesta categoria toda ia abordar porque ja estou a olhar | Curiosidade do elemento

a informagao que demonstra a para os carros € nao estou a policial sobre determinado
atuagéo fortuita do decisor. abordar ninguém” veiculo

Ex: (EP_6) “seria uma abordagem | O primeiro veiculo que aparece

aleatéria para verificar a Aleatdrio
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documentagao”.
Ex: (EP_17) “o Toyota rotina

simplesmente”.
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Anexo 13 - Distribui¢cao das unidades de registo dos indicadores pelas categorias e subcategorias relativas ao stimulated
retrospective think aloud

Categoria Subcategoria Indicador N.° de ur Totais
Uso telemével 7
Nao colocacédo cinto seguranga 0
Circulacao indevida no BUS 19
Desrespeito obrigagdo de parar imposta luz vermelha 0
Utilizac&o luzes nevoeiro ou luzes de estrada 5
Avaria nas luzes 25
Nao utilizacido das luzes 0
Sinalizagao da manobra 61
Mudanca de direcéao 0
Mudanca de via 19
Ultrapassagem 0
Comportamental — infragao Inversdo dON se.ntido de r’narcha 0 163
Condutor Transposicao linha continua 1
Ocupacéo de duas vias de transito em simultadneo, ou néo 6
utilizacao da via transito mais conveniente ao seu destino
Circulacao no meio filas de transito 8
Excesso de lotacao 0
Carga a cair sobre a via 0
Paragem em local inapropriado 0
(Nao) Cedéncia de passagem certas vias ou trogos 0
Distancia de seguranca entre veiculos 12
Circulagao indevida na rotunda / Nao ceder passagem na rotunda 0
Utilizac&o de sinais sonoros 0
Atos que impegam ou embaracem o transito 0
Comportamental — suspei¢gdo | Fuga a fiscalizagao: veiculo muito colado ao da frente ou desvia- 30 43
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se para a via mais a esquerda; com demasiada pressa; inversao
do sentido de marcha; para e troca de condutor; para e aguarda
pelo final da fiscalizagao

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

N

Velocidade da manobra

Muitos ocupantes; referéncia ao numero de ocupantes

Condutor cumprimenta elemento policial (aceno de mao)

Suspeita de conflito entre condutores

Condutor distraido / descontraido

Comportamental — especifico | Condugéo sob efeito alcool: vidros abertos a noite

Idade

Género

Expressao facial

(] B [e] (o] B (o] [e] [{e}

C teri = P
aracterizagao Aspeto fisico

-
w

Etnia

Reacao

N FN

19

Veiculo

Classe/tipo especifico

Taxi

Marca veiculo

Inspecao sinalizada pela matricula

Alteragao de caracteristicas: ndo utilizagado dos componentes de
origem (e.q., faréis); tuning

)]

Pistas — objetivas Uso de peliculas nos vidros

Veiculo acidentado

Falta / Excesso / Descoloragao de disticos

Matricula ndo obedece termos fixados em regulamento

Matricula estrangeira

Dispositivos de iluminagao

ojojojo|of)-

96
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Dimens&o dos pneus 0
Para-brisas partido 0
Idade do veiculo 20
Aspeto do veiculo 6
Cor especifica a determinadas atividades (taxi) 0
Cor do veiculo 1
Sistemas de retenc¢io criangas 0

2

0

Acondicionamento da carga

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

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

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

Guias de transporte: confirmagéo da carga transportada 19

Tacégrafo / faturas / nivel 6leo / derrame 6leo / livro registo 0
horarios / travdes / alvaras / licencas

Peso da carga 1
Dificuldade em arranjar pneus baratos 0

Veiculo que apresenta dificuldades em passar na inspegao:
requisitos exigentes; elevados custos de manutencao/ reparagao

Veiculo usualmente utilizado para alteragao de caracteristicas
(tuning)

Veiculo utilizado para as corridas de rua (street racing)

Taxi: tarifa; alvara e licencgas; condi¢oes de circulagao;
Veiculos para transporte de criangas: licencgas; sistemas de
retengao; vigilante; guias; raquetes; coletes

Incumprimento: pagamento veiculo; fiscal

Veiculos usualmente furtados; carjacking

Habilitacdo legal para conduzir: acordos bilaterais; motociclos;

o

Pistas — subjetivas 67

o

O[O} O W]~

107



Tomada de decisdo em operagoes de fiscalizagao de transito:
Estudo comparativo entre policias com e sem formacgé&o especifica

revalidacao; registo individual do condutor

Possivel infracdo aduaneira 0
Verificagdo do Capacete 0
Fiscalizagao geral: seguro; inspecéao; colete; tridngulo; alcool; 33
pneus

Escola de condugao: documentos; licen¢a; instruendo; instrutor 0
Pronto-socorro: documentos; licencas 0
Pesados de passageiros: fiscalizacdo geral 0
Para nao estar sem fiscalizar 0
Curiosidade do elemento policial sobre determinado veiculo 0

Ao acaso —— - 19

O primeiro veiculo que aparece 0
Aleatoério 19
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