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RESUMO

ARAGAO, B. F. Critérios autoctones como subsidios para a revisdo da escala de
proficiéncia utilizada no contexto aeronautico. 2020. 139f. Dissertacdo (Mestrado em
Linguistica Aplicada) — Instituto de Estudos da Linguagem, Universidade Estadual de
Campinas, 2020.

A Organizagdo da Aviacdo Civil Internacional (OACI), ap6s ter conduzido uma anélise de
diversos acidentes e incidentes aéreos e concluido que a linguagem utilizada em
radiotelefonia era um fator contribuinte, passou a exigir a avaliacao de proficiéncia em lingua
inglesa dos profissionais envolvidos com trafego aereo internacional como parte dos
Requisitos de Proficiéncia Linguistica (Language Proficiency Requirements, LPRs). No
entanto, os requisitos de proficiéncia em lingua inglesa da OACI e a escala utilizada para
avaliar esses profissionais sdo alvos de diversas discussdes, principalmente devido a
inconsisténcias sobre a visdo de linguagem operacionalizada nos descritores da escala. O
objetivo desta pesquisa € oferecer contribui¢fes para uma revisao da escala de maneira que
melhor represente a situacdao-alvo (target language use — TLU) o que ainda, podera contribuir
para o desenvolvimento dos instrumentos de avaliacdo no contexto aeronautico. No decorrer
desta pesquisa buscou-se, através da utilizacao de critérios autoctones (indigenous assessment
criteria), elencar as principais caracteristicas de um controlador proficiente para controle de
trafego aéreo e as competéncias acionadas para que a comunicacdo seja eficiente e bem-
sucedida, de acordo com a percepc¢do de controladores de trafego aéreo brasileiros. Como
técnica principal para a geracdo dos dados desta pesquisa foram conduzidos 03 grupos focais
com controladores de trafego aéreo brasileiros e como fonte secundaria, a observacéao no local
de trabalho. Apo6s a analise desses dados, além da revisdo das categorias ja existentes,
propomos que outras categorias que abarquem conhecimentos mais amplos do construto,
como os ndo linguisticos, sejam incluidas na escala que avalia a proficiéncia no contexto

aeronautico.

Palavras-chave: Escalas; Proficiéncia, Critérios autoctones, Exames de desempenho.



ABSTRACT

ARAGAO, B. F. Indigenous assessment criteria supporting the revision of the rating
scale used in the aeronautical context. 2020. 139f. Dissertacdo (Mestrado em Linguistica
Aplicada) — Instituto de Estudos da Linguagem, Universidade Estadual de Campinas, 2020.

After conducting the analysis of several incidents and accidents, the Civil Aviation
Organization (ICAO) concluded that the language used in radiotelephony communications
had played a major role as a contributing factor. As a consequence, ICAO required that all
professionals involved with international air traffic operations were submitted to an English
language proficiency exam as part of the Language Proficiency Requirements, LPRs.
Nevertheless, both the language proficiency requirements and the scale have been criticized
since its implementation mainly due to some inconsistencies on the conceptualization of the
language that is operationalized through the scale descriptors. During the development of this
study, drawing on indigenous assessment criteria, we searched for the main characteristics of
air traffic controllers proficient for radiotelephony communications as well as the
competences that contribute to an efficient and well succeeded communication, accordingly to
Brazilian air traffic controllers. The aim of this research is to contribute to a review of the
actual rating scale in order to have a better representation of the target language use situation
which in turn, may contribute with the development of better instruments to assess language
proficiency in this specific context. Focal groups with Brazilian air traffic controllers were
conducted and used as the primary source of data collecting and on the job observation as a
second source. After analyzing the data, besides the revision of the already existing
categories, we suggested that other categories representing broader aspects of the construct,
including non-linguist knowledge, be included as part of the assessment criteria in the rating
scale used to assess proficiency in the aeronautical context.

Key words: Rating scales, Proficiency; Indigenous assessment criteria; Performance tests.
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CAPITULO |

A TRAJETORIA DA PESQUISA

1.1 Consideracdes iniciais

No desempenho de suas funces, pilotos e controladores de trafego aéreo comunicam-
se em radiotelefonia através da fraseologia e da lingua local, regional ou nacional, utilizada
pela estacdo em solo. No entanto, nas estacdes que prestam servi¢os de navegacdo aérea em
rotas de circulacdo de trafego aéreo internacional, a lingua inglesa deve ser disponibilizada.

Embora essa comunicacdo seja feita em sua maior parte através da fraseologia,
definida por Basturken and Elder (2004) como “uma lingua utilizada de modo restrito e
previsivel em um numero limitado de eventos comunicativos”, existem situacGes ndo previstas
pela fraseologia que necessitam que os interlocutores possuam um repertorio maior para se
comunicarem. Essa linguagem, denominada de Plain English, tal qual a fraseologia, deve ser
“clara, concisa e ndo ambigua” (Manual on the Implementation of ICAO Language
Proficiency Requirements Doc.9835).

Apbs analisar acidentes e incidentes aéreos e concluir que a linguagem era considerada
um fator contribuinte, a Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional, doravante OACI * |
estabeleceu os requisitos de proficiéncia linguistica (LPRs) e passou a exigir uma avalia¢do de
proficiéncia em lingua inglesa de pilotos e prestadores de servicos de navegacdo aérea
envolvidos com trafego aéreo internacional, com o intuito de aumentar a seguranca nas
comunicacgdes em radiotelefonia.

Na area de analise de acidentes aéreos existe uma metéafora, do queijo suico, para
explicar a ocorréncia de acidentes: um acidente ocorre quando os “furos”, fatores

contribuintes, se alinham, conforme ilustrado na Figura 1 abaixo.

! Agéncia especializada das NagBes Unidas (ONU), constituida em 1944 sob o tratado da Convencéo de Chicago.
Como parte das suas fungdes, a OACI desenvolve as chamadas praticas recomendadas - SARPs - Standards and
Recommended Practices com base nas quais realiza auditorias, politicas complementares e desenvolve outros
esforgos para criar normas juridicamente vinculadas.
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Figura 1 — Metafora do queijo Suico.

Plain language

Awareness of proficiency

communication
constraints

.. Radiotelephony
Communication

Miscommunication
oz Design of standard
phraseology

Adherence
to standard
phraseology

Fonte: MELL, 2004.

Essa metafora € proveniente de um modelo de analise de riscos em fatores humanos,
denominado Modelo Reason, que “fornece uma representacdo conveniente das formas como
as deficiéncias na lingua podem ter impacto negativo em um ambiente critico de seguranca”
(MELL, 2004, p. 12). Nesse modelo, as quatro camadas de protecdo estdo representadas pela
elaboracdo da fraseologia padrdo; aderéncia a fraseologia; proficiéncia no uso da lingua além
da fraseologia padrdo; e consciéncia acerca das restricdes acerca da comunicacdo em
radiotelefonia. As falhas podem ocorrer em todas as camadas de protecdo, sendo que cada
falha é considerada um fator contribuinte e ndo determinante, pois geralmente é na
combinacdo das falhas que ocorrem os acidentes.

Sendo assim, para tratar dos assuntos relacionados a proficiéncia linguistica, a OACI
estabeleceu um grupo de estudos, 0 PRICESG- Proficiency Requirements in Common English
Study Group, formado por especialistas na area de aviacdo e de linguas. Esse grupo elaborou
0 Manual de Implementacéo dos Requisitos Linguisticos (Doc.9835) que apresenta o histdrico
sobre 0s requisitos e uma escala de niveis de proficiéncia (Anexo 1) que é utilizada em nivel
nacional e internacional para avaliar a proficiéncia em lingua inglesa de pilotos, controladores
de trafego aereo e operadores de estacdo aeronautica. Essa escala, de natureza analitica,
possui seis niveis de proficiéncia; nivel 1 pré elementar, nivel 2 elementar, nivel 3 pré-
operacional, nivel 4 operacional, nivel 5 avancado e nivel 6 experto, e avalia seis categorias:
prondncia, vocabulario, estrutura, fluéncia, compreensao e interagdo. Cada uma das categorias
avaliadas ¢ descrita em cada nivel de proficiéncia e para fins de habilitacdo em lingua inglesa,

os profissionais avaliados devem obter, no minimo, o nivel 4 em todas as categorias.



Figura 2 — Niveis 4, 5 e 6 da escala de niveis de proficiéncia OACI.
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PART Il: ICAO LANGUAGE PROFICIENCY RATING SCALE (Attachment A to Annex 1)
1.1 Expert, extended and operational levels
STRUCTURE
Relevant grammatical
PRONUNCIATION structures and
Assumes a dialect | sentence pattems are
andlor accent determined by
intedligible to the language functons
asronautical appropnate o the
LEVEL communily. fask. VOCABULARY FLUENCY COMPREHENSION INTERACTIONS
Expert | Pronunciation, stress, | Both basic and Vocabulary range and | Able to speak at Comprehension is Interacts with ease n
) thythm, and complex grammatical | accuracy are sufficient | length with a natural, | consistently accurate | nearly all stuations. Is
intonation, though structures and to communicate effortiess flow. Vares | in nearly all contexts | sensitive to verbal and
possbly influenced by | sentence patterns are | effectivelyon awide | speech flow for and includes non-verbal cues and
the first language or | consistently well vanety of famiiar and | stylistic effect, e.g.to | comprehension of responds to them
regional vanation, controlled. unfamiliar topics. emphasize a point. Iinguistic and cultural | appropriately.
almost never interfere Vocabulary is Uses appropnate subtieties.
with ease of idiomatic, nuanced, discourse markers and
understanding. and sensitive to connectors
register. spontaneously.
Extended | Pronunciation, stress, | Basic grammatcal Vocabulary range and | Able to speak at Comprehension is Responses are
5 thythm, and structures and accuracy are sufficient | length with relative accurate on common, | immedate,
intonation, though sentence pattems to communicate ease on familiar topics | concrete, and work- | appropriate, and
influenced by the first | are consistently well | effectively on but may not vary related topics and informative. Manages
language or regional | controlled. Complex | common, concrete, speech flowas a mostly accurate when | the speaker/ istener
vanation, rarely structures are and work-related stylstc dewice. Can | the speakeris relationship effectively.
interfere with ease of | attempted but with topics. Paraphrases | make use of appropri- | confronted with a
understanding. erors which consistently and ate discourse markers | linguistic or situational
sometimes nterfere successfully. or connectors. complication or an
with meaning. Vocabulary is unexpected tumn of
sometimes idiomatic. events. Is able to
comprehend a range
of speech vaneties
(dialect and/or accent)
or registers.
Operational | Pronunciation, stress, | Basic grammatical Vocabulary range and | Produces stretches of | Comprehension is Responses are
4 thythm, and intonation | structures and accuracy are usually | language atan mostly accurate on usually immediate,
are influenced by the | sentence patterns are | sufficient to communi- | appropriate tempo. common, concrete, appropriate, and
first language or used creatively and cate effectively on There may be and work- related informative. Initiates
regional vaniation but | are usually well common, concrete, occasional loss of topics when the and maintains
only sometimes controlled. Errors may | and work-related fluency on transition | accent or vanety exchanges even when
interfere with ease of | occur, particularlyin | topics. Can often from rehearsed or used is sufficiently dealing with an
understanding. unusual or unexpected | paraphrase formulaic speech to intelligible for an unexpected tum of
circumstances, but successfully when spontaneous mntemnational events Deals
rarely interfere with lacking vocabulary n | nteraction, but this community of users. | adequately with
meaning. unusual or unexpected | does not prevent When the speakeris | apparent misunder-
circumstances. effective communi- confronted with a standings by checking,
cation. Can make Iinguistic or situational | confirming, or
imited use of complication or an clarifying.
discourse markers or | unexpected tumn of
connectors. Fillers are | events, compre-
not distracting. hension may be
slower or require
clarfication strategies.

Levels 1, 2 and 3 are on subsequent page.

Fonte: ICAOQO, 2004.

No entanto, desde o inicio da implementagdo dos requisitos em 2004, a scala sofre

diversas criticas, principalmente por parte dos profissionais da area de aviacdo que alegam

que os niveis e o0s descritores da escala ndo representam a proficiéncia necessaria para o

desempenho de suas funcgdes e que alguns dos descritores da escala parecem contrarios ao que
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se preconiza sobre uma comunicacao eficiente e segura em radiotelefonia.

Embora o foco desta pesquisa ndo seja validar a escala, tampouco 0s exames que a
utilizam, cabe ressaltar que ela representa uma importante faceta da validade dos exames que
avaliam a proficiéncia de pilotos e controladores.

Segundo Scaramucci (2014), os exames e avaliacdes em geral sdo baseados em
inferéncias sobre um determinado critério, definido como um conjunto de comportamentos.
Esse conjunto de comportamentos é representado no exame, constituindo seu construto, que
pode variar dependendo do exame, e € operacionalizado em suas tarefas. Essas variaces
podem ser atribuidas as diferentes visdes dos elaboradores sobre o que significa saber uma
lingua, aos propdsitos do exame e as limitacdes enfrentadas durante a elaboragdo do exame.

Consequentemente, com os dados dos desempenhos observados a partir da aplicagao
dos exames, conseguimos fazer inferéncias sobre o critério (SCARAMUCCI, 2014), ou seja,
sobre 0os comportamentos que buscamos avaliar. No entanto, esses comportamentos ndo sdo
observaveis, e a Unica maneira de torna-los observaveis é caracteriza-los para que possam ser
simulados ou representados, sempre de forma amostral, na elaboragdo do instrumento
(MCNAMARA, 1996). Os exames, portanto, sdo sempre representacdes, que operam em
varios niveis, que vao desde a explicitacdo do construto, sua operacionalizacdo em tarefas até
as grades de avaliacdo (SCARAMUCCI, op.cit).

Portanto, ndo podemos falar em avaliagdo sem falarmos em validade (SCARAMUCCI,
op.cit) e para que as inferéncias com base nos resultados dos diversos exames que avaliam 0s
profissionais no contexto aeronautico sejam consideradas validas, precisamos que todas as
representacdes feitas ao longo do desenvolvimento dos exames, incluindo a escala da OACI,
sejam adequadas e amostras representativas da situacdo de uso da lingua. Uma vez que a
escala de niveis de proficiéncia da OACI é sempre utilizada, torna-se de fundamental
importancia que ela represente de maneira mais proxima possivel, a situacdo real de uso da
lingua.

Aplicando ao contexto aerondutico, 0 que se deseja avaliar € o comportamento
comunicativo de pilotos e controladores de trafego aéreo na situacéo real de uso da lingua, de
modo que eles sejam capazes de desempenhar suas fungdes com seguranca e para cumprir
essa finalidade, os paises signatarios da OACI passaram a elaborar os seus exames. No Brasil,
o Departamento de Controle do Espaco Aéreo- DECEA, desenvolveu o EPLIS?- Exame de

Proficiéncia em Inglés Aeronautico do SISCEAB para avaliar a proficiéncia de controladores

? https://eplis.icea.gov.br/
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de trafego aéreo, composto de duas fases; e a ANAC (Agéncia Nacional de Aviacdo Civil)
desenvolveu o Santos- Dumont?, para avaliar a proficiéncia de pilotos, em uma Gnica fase. Na
Unido Europeia, a Agéncia Europeia de Seguranca de Navegacdo Aeérea- Eurocontrol
desenvolveu um Gnico exame, o ELPAC*, English Language Proficiency for Aeronautical
Communication, composto de duas fases, para avaliar a proficiéncia de pilotos e controladores
de tréfego.

Apesar de serem exames desenvolvidos para a mesma situacdo de uso da lingua, ou
seja, as comunicacdes radiotelefonicas, 0 construto desses exames varia. Entretanto, as tarefas
sdo avaliadas através de uma mesma grade de avaliacdo, pois embora 0s paises signatarios da
OACI possam decidir que exame de proficiéncia utilizar, a escala da OACI é sempre utilizada,
0 que é muito estranho, na medida em que os critérios de avaliagdo sempre devem ser a
operacionalizacdo do construto do exame (SCARAMUCCI, 2014) para que as inferéncias
feitas com base nos resultados de cada um deles sejam validas. Além disso, pesquisas ja
realizadas (SCARAMUCCI, et al., 2010) revelam que ao compararmos a situagdo de uso da
lingua (critério) com a escala da OACI, percebemos que o construto avaliado ndo estd bem
representado na escala, o que provoca um enfraquecimento das alega¢des sobre o nivel de
proficiéncia dos controladores e dos pilotos.

Portanto, partindo do pressuposto de que as “escalas de proficiéncia sdo instrumentos
de avaliacdo que explicitam os critérios a serem utilizados a partir da operacionaliza¢do do
construto avaliado” (SCARAMUCCI, et al., 2010), ressalta-se a importancia de a escala estar
alinhada com o critério, pois esse fato é fundamental para a propria definicdo de proficiéncia
nesse contexto.

Dessa forma, ao questionarmos a escala de niveis de proficiéncia da OACI
pretendemos torna-la mais robusta, de modo que as inferéncias e as interpretacdes feitas

acerca da proficiéncia no contexto aeronautico possam ser mais defensaveis.
1.2 Consideragdes sobre a comunicagdo em radiotelefonia

Basicamente, as técnicas das comunicagdes em radiotelefonia possuem quatro passos e
as informacdes rotineiras sdo transmitidas seguindo a sequéncia abaixo (MCMILLAN, 1998):
1) o enunciador transmite a mensagem;

2) o interlocutor ouve atentamente a mensagem;

? https://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/profissionais-da-aviacao-civil/paginas-complementares/santos-
dumont-english-assessment-sdea
* http://elpac.eurocontrol.int/


http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/profissionais-da-aviacao-civil/paginas-complementares/santos-
http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/profissionais-da-aviacao-civil/paginas-complementares/santos-
http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/profissionais-da-aviacao-civil/paginas-complementares/santos-
http://elpac.eurocontrol.int/
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3) o interlocutor repete a mensagem de volta para o enunciador (readback); e,

4) o enunciador ouve atentamente a retransmissao (hearback).

A transmissdo € iniciada pelo enunciador com a identificagdo da aeronave (call sign) e
do 6rgdo operacional para chamar a atencdo do interlocutor a mensagem. Na sequéncia, nova
informacao é transmitida pelo enunciador. Essa informacéo é entéo repetida pelo interlocutor
(essa leitura de volta da informagéo é chamada de cotejamento, ou readback).

No entanto, quando a mensagem € repetida incorretamente pelo receptor (ainda que
parcialmente incorreta), os turnos de fala séo alongados a fi  de se corrigir a mensagem. Esse

processo é chamado de hearback. Na sequéncia, entdo, temos mais um readback:

Figura 3 — Comunicacdes piloto e controlador.
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Fonte: SKYBRARY, 2018

Todas as comunicacfes seguem esse padrdo de transmissdo de mensagens: iniciagéo,
apresentacdo de nova informacéo e cotejamento. A seguranca desse sistema depende do fato
de ser seguido e executado de maneira correta pelos interlocutores envolvidos na
comunicacdo. Ele requer o uso da fraseologia e assim como em outros casos, que se evite 0
uso de expressdes idiomaticas, parafrases, girias, variagdes regionais e alerta para que a
expectativa do ouvinte ndo influencie no que se ouve, a fim e se evitar erros.

Com isso, percebemos que, ao contrario do que ocorre nas comunica¢Ges emum
contexto geral de uso da lingua, onde existe uma alta gama de flexibilidade de registros,
padroes gramaticais e lexicais que permeiam as interac0es, nas comunicagfes em
radiotelefonia essa flexibilidade e riqueza da lingua contrapde-se a padronizacao, visando a

maior inteligibilidade possivel, na tentativa de se evitar ou melhor, reduzir, mal-entendidos e
erros.
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No entanto, considerando que toda comunicacdo esteja subordinada a caracteristicas
que possam levar a mal entendidos e que, em alguns momentos, por forga das circunstancias,
pilotos e controladores necessitem sair da fraseologia, essa comunicacdo nao esta 100% a
prova de erros e falhas. As causas mais frequentes de problemas relacionados a linguagem na
radiotelefonia s&o; ambiguidade, homofonia, entonagdo, atos de fala, referéncia incerta,
inferéncia implicita, inferéncia lexical, terminologia ndo familiar (CUSHING, 1994).

Cabe ainda ressaltar que pilotos e controladores se comunicam somente um por vez
em radiotelefonia, o que confere restricbes de tempo e afeta também o turno da fala (turn
taking). Ao contrario da comunicagdo face a face, as pistas visuais (visual cues) ndo estdo
presentes, o contexto ndo é compartilhado (um encontra-se na cabine e o outro em um érgéo
de controle) e por esse motivo, o uso de déiticos (que é elevado nas comunicacdes diarias)
deve ser evitado. Além disso, alguns sons ndo sdo transmitidos devido a restricdes
fonoldgicas do canal. Outra caracteristica dessa comunicacdo € que as palavras comuns em
inglés tais como “base, o’clock, clear” tém um significado especifico quando utilizadas no
contexto da aviacdo. Por todas essas especificidades, alguns autores caracterizam a
comunicag¢ao em radiotelefonia como um “género linguistico” (DELIBO, 1993).

O trabalho de um controlador envolve a associacdo de muitas tarefas; ao mesmo
tempo em que se comunica em radiotelefonia, também controla as aeronaves, provendo
separacdo e sequenciamento. Para que consiga desempenhar as suas funcbes, além do
conhecimento linguistico, o controlador precisa dominar as areas de conhecimentos técnicos,
tais como procedimentos de emergéncia, ligacdes por radio, caracteristicas de desempenho
das aeronaves, conhecimento de area, conhecimento de cartas de navegagdo aérea, de radar,
entre outras. Isso faz com que a comunicacdo em radiotelefonia seja altamente dindmica,
envolvendo caracteristicas fisicas do local (radar, microfone, telefone), conhecimentos
prévios, conhecimentos linguisticos e atributos pessoais (perfil do profissional, caracteristicas
para lidar com interlocutores provenientes de diferentes culturas) além de requerer a
capacidade de manter o controle emocional e reagir em uma situacdo de estresse. Portanto,
poucos sdo os lugares em que fungdes linguisticas aparentemente simples, como responder
perguntas, seguir instrucdes, descrever situagcdes e parafrasear informacgdes possam ser de
maior importancia e as condi¢cdes em que elas sdo exercidas possam ser mais restritas do que
em uma cabine de voo ou um 6rgéo de controle de trafego aéreo.

A Figura 4 (abaixo) ilustra o cenério tipico de um 6rgao operacional, lembrando que o

controle de tradfego aéreo esté dividido em trés grandes areas; torre, aproximacao e rota.
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Algumas variacdes podem ocorrer dependendo da localidade, mas de uma maneira
geral, a figura abaixo representa as relagdes envolvidas e a estrutura tipica de um érgdo

operacional:

Figura 4 — Representacdo de um orgdo operacional brasileiro e das relacGes envolvidas nesse

contexto.
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Fonte: TOSQUI-LUCKS, et al., 2016.

As flechas s&o os canais de comunicacéo: as flechas em azul representam as interagdes
feitas em portugués e as vermelhas, em inglés. A maioria dos controles de area (ACC)
possuem a configuracdo representada na figura acima, sendo que o numero de posi¢des
controlador/assistente pode ser multiplicado de acordo com o volume de trafego em cada
regido. Tanto o controle de aproximacdo (APP), quanto a torre (TWR) possuem estruturas
similares, mas também podem sofrer alguma variagdo, ter menos posi¢oes, dependendo do

tamanho do 6rgdo operacional.

De uma maneira geral, os controladores de torre sdo responsaveis por prover 0s
servicos de controle de trafego aéreo do aerddromo separando as aeronaves que estdo
pousando e decolando e controlando todos os movimentos em solo. Eles fornecem as
informagdes sobre as condi¢fes meteoroldgicas do aerodromo e das condi¢Bes da pista em
uso. As incursdes e excursdes em pista, as mudangas de pistas e de pistas de taxi, 0S pousos
de emergéncia, os veiculos e as equipes de prestadores de servico em solo fazem parte do
ambiente de trabalho e das interacGes feitas por um controlador de torre.
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Os controladores de aproximacéo utilizam radares para sequenciar as chegadas e as
partidas das aeronaves de uma maneira ordenada para colocé-las estabilizadas nas suas rotas e
também lidam com todas as aeronaves nas aproximacdes do aeroporto. As mudancas de pistas,
0S sequenciamentos, os desvios das trajetorias, as acrobacias, o reboque e langcamento de
paraquedas, as aeronaves fora dos procedimentos padrdes de subidas e descidas e as
emergéncias em voo s@o alguns dos problemas que o controlar precisa lidar nessa fase do
controle.

Ja o controlador de area lida com as aeronaves que se encontram estabilizadas nas
rotas. As condi¢Bes climéaticas podem resultar em mudancas de rotas e de nivel, as
emergéncias em voo e os trafegos subindo ou descendo também podem ocasionar alguns
conflitos que devem ser lidados nessa etapa do controle.

Além das funcdes e responsabilidades descritas acima, € importante ressaltar que
existe toda uma equipe de servico que é responsavel pela seguranca e eficiéncia das operagdes
de trafego aéreo, sendo considerado um trabalho essencialmente colaborativo. A equipe de
um 6rgdo operacional é composta por:

O chefe de sala, responsavel por coordenar o trabalho entre os supervisores e o Centro
de Gerenciamento de Navegacdo Aérea (CGNA), e também responsavel pelas decisdes
relacionadas ao gerenciamento de fluxo.

O supervisor, responsavel por fazer as interconexdes, tanto entre todos os membros da
sua equipe de servico com a Célula de Gerenciamento de Fluxo (FMC), como também com os
supervisores de cada regido. Ele é o modelo operacional a ser seguido, responsavel pelas
operacOes sob sua responsabilidade. Como parte de suas tarefas, ele precisa manter o trafego
fluindo, observar as medidas restritivas, o volume de trafego, espacamento e coordenacao,
sendo também responsavel pelo monitoramento do trdfego e por auxiliar o controlador a
antever a separacdo e prover solucGes. Os possiveis problemas enfrentados nessa posi¢do sdo
relacionados a coordenacdo, condices meteoroldgicas, sequenciamento, restricGes
radiotelefdnicas ou falhas técnicas.

O controlador, cujas fungdes foram descritas acima de acordo com o 0rgdo
operacional que ele atua, é responsdvel pela seguranca das aeronaves voando sob a sua
responsabilidade. Ele tem que controlar e gerenciar o fluxo de trafego provendo separagédo
vertical e longitudinal, sequenciando, fornecendo vetores e monitorando o trafego. A
complexidade do trabalho varia dependendo do setor, regido e localidade.

O assistente, essencial para auxiliar o controlador desempenhar o seu trabalho. Ele

deve ser habilidoso dado que é sua responsabilidade coordenar o trafego de maneira ordenada,
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antes de ingressar num setor ou aproximacdo. Tanto o controlador quanto o assistente
trabalham em conjunto.

Dessa forma, torna-se evidente que a interface entre a linguagem e a parte operacional
tem implicacOes diretas na comunicacdo e ambas caminham lado a lado e que portanto, todas
essas especificidades do contexto de utilizacdo da lingua devem ser consideradas ao

avaliarmos esses profissionais.
1.2.1 A fraseologia

De um modo geral, devido a natureza formulaica das comunicacGes em radiotelefonia,
a fraseologia atende as necessidades das comunicagdes rotineiras de maneira satisfatoria.

Alguns exemplos do uso da fraseologia® em situacdes de rotina:

Leaving Level 2-6-0 for Level 2-5-0
Cleared visual approach Runway 1-3 Left
Are you ready for immediate departure?

Air Traffic Control Officer: Fastair 345, cleared straight in ILS approach runway
28, descend to altitude 3000 feet QNH 1011, report established on the localiser.
Pilot: Cleared straight in ILS approach runway 28, descend to altitude 3000 feet,
QNH 1011, Wilco, Fastair 345.

(ICAOQ, 2010).

A previsibilidade, a natureza repetitiva das operacGes envolvidas nas diferentes fases
do voo e o emprego da fraseologia conferem seguranca as comunicacfes em radiotelefonia e
embora a fraseologia possa ser diferenciada para cada fase do voo, variando em termos de
velocidade e intensidade de trocas de mensagens de acordo com o 6rgdo operacional e do

volume de trafego aéreo, a esséncia é sempre a mesma.

> Para uma lista completa da fraseologia existente, 0 Manual do Comando da Aeronautica MCA 100-16 poderé
ser consultado, no endereco eletrénico: http://publicacoes.decea.gov.br/?i=publicacao&id=4307.


http://publicacoes.decea.gov.br/?i=publicacao&amp;id=4307
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Figura 5 — Fases do voo.
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Fonte: HOWSSTUFFWORKS, 2001.
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Embora a importancia da utilizacéo e da necessidade de aderéncia a fraseologia padréo
seja constantemente reforgcada pela OACI (doc 9835. 7.2.9 e 7.2.10) em alguns paises, por
motivos de responsabilidade juridica e/ou outros fatores que ndo cabem serem discutidos aqui,
sdo utilizadas fraseologias diferentes daquelas r comendadas pelo OACI. Esse é o caso dos
Estados Unidos, que apresentam uma fraseologia diferenciada, desenvolvida pela FAA
(Federal Aviation Association), e também da propria Eurocontrol. Como consequéncia, a
possibilidade dos problemas envolvendo a comunicacdo  pode aumentar pois mesmo nos
paises onde a fraseologia padrdo recomendada pela OACI é adotada, a padronizacao

pretendida ja é dificil de se alcangar em sua totalidade.
1.2.2 O inglés comum

Além de fraseologia, 0 uso do inglés comum ou plain English (termo utilizado em
oposicdo ao inglés geral) estd previstc para as situacfes que possam fugir da roti ra. Ressalto
que o termo em inglés estabelecido pela OACI “plain English” para se referir a ¢ municagio
em radiotelefo r ia apresenta entendimentos diversos e a nossa escolha de traduzi-lo por
“inglés comum” justifica-se em oposi¢do ao termo “inglés geral”, pois se trata do inglés
utilizado nas comunicagdes em radiotelefonia que extrapolam o uso da fraseologia, ou seja,
uma linguagem para fins especificos. Cabe ressaltar que o inglés comum esta contido no
repertorio do inglés para aviagdo, no entanto, esse ultimo é mais abran @nte, pois refere-se ao
uso do inglés especifico utilizado pelos diferentes profissionais da aviagdo, podendo variar em
nivel de especificidade, dependendo da necessidade de uso. A figura abaixo ilustra o uso do
inglés para aviagdo po diferentes profissionais, entre eles, controladores, pilotos,

despachantes, engenheiros de voo, mecanicos, COmissarios.
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Figura 6 — Representacdo do inglés para aviagéo.
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Fonte: ICAO, 2010, Sec¢édo 3.2.6, 3.2.7.

Essa distincdo entre inglés para aviacdo e inglés aeronautico é importante pois em um
continuo de especificidade, percebe-se que as  necessidades comunicativas dos diferentes
profissionais da aviacao sdo distintas, assim como a de pilotos e controladores. Porém, pilotos

e controladores possuem em comum o inglés utilizado nas comunicagdes em radiotelefonia, o
inglés aeronautico:

Figura 7 — Representacdo do inglés a ronautico.
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Fonte: ICAO, 2010, Sec¢éo 3.2.6, 3.2.7.

Na interse¢do do circulo, encontra-se o inglés utilizado por pilotos e controladores nas

comunicagOes em radiotelefonia, o inglés aeronautico, que contempla a fraseologia e o inglés
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comum.

Alguns exemplos do inglés comum, retirados da Circ.323 AN/185 e Emery (2014):

Genesis1415. Understand you are having problems with your ailerons. Are you able
to make left turns?

There seems to be some metal debris near the threshold of Runway 09 left.

Uma vez que o uso do inglés comum surge geralmente em situaces nao rotineiras,
urgentes ou de emergéncia, a falta de proficiéncia na lingua pode representar uma barreira que
dificulta a resolugéo do problema. O trecho abaixo, retirado do Doc. 9835, (ICAO, 2010,) ilustra
a importdncia dessa proficiéncia que extrapola o uso de frases pré-estabelecidas pela
fraseologia. Nesse trecho, mais de 60% da comunicacéo entre o piloto e o controlador envolve
0 uso do inglés comum e a proficiéncia na lingua contribui para a resolucéo do problema:

ATC: You will let me know about your intentions for the main landing gear.

Pilot: UD Wilco. We'll try to let the gear down again and if it remains up and I'm
unable to release the nose gear then we’ll land with all three up.

ATC: Roger. So if you wish you may come for a go around and visual check of your
landing gear.

Pilot: Okay, Roger.
ATC: UD have you got the field in sight?
Pilot: UD Affirm.

ATC: Roger. You will... you will pass over the field and make a low pass over the
runway 29 for landing gear check.

As situacdes que requerem o uso do inglés comum podem variar bastante, abrangendo
desde um passageiro com problemas de salide em voo, até falhas sérias de equipamentos da
aeronave, onde pilotos e controladores precisam se comunicar para resolverem a situacdo
além de realizar a navegacdo aérea em seguranca. Ressalto que, de acordo com os padrdes
estabelecidos pela OACI (Anexo 10, volume Il, 5.1.1.1), o uso do inglés comum somente é
uma opc¢do quando ndo existir uma fraseologia correspondente e nesse caso, tal qual a
fraseologia, a linguagem deve ser “clara, concisa e ndo ambigua” (ICA 100-12, Regras do Ar
e Servicos de Trafego Aéreo). Portanto, seja no uso da fraseologia ou no inglés comum, a
linguagem esta intimamente relacionada a necessidade de se comunicar de maneira segura,
precisa e eficiente nesse contexto altamente especifico.

Posto que nas situagdes ndo rotineiras a comunicagéo possa fugir do roteiro de fala, os
controladores precisam ser capazes de compartilhar essas informacdes em tempo real e,
portanto, precisam saber usar a lingua de modo contextualizado. Essa caracteristica reforca a
necessidade desses profissionais serem proficientes no idioma utilizado nas comunicacfes em

radiotelefonia tanto o inglés comum, como a fraseologia.
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1.3 O Contexto da pesquisa e a justificativa da escolha do tépico

O inicio do meu envolvimento nessa area bastante especifica aconteceu em 2005
quando comecei a trabalhar no Instituto de Controle do Espaco Aéreo- ICEA®como professora
de inglés. Os meus alunos eram controladores de trafego aéreo, pilotos e outros profissionais
da area de aviacdo. Ao entrar nesse universo, logo percebi que o inglés falado por pilotos e
controladores era muito diferente do inglés que eu estava acostumada a ensinar aos meus
antigos alunos. Sera que eu havia desaprendido? Serd que “aquilo” era outra lingua? Passei
entdo a querer aprender mais sobre o “avionés” (como comecei a chamar essa lingua falada
por pilotos e controladores).

Paralelamente, em 2005, tive 0 meu primeiro contato com a area de avaliacdo de
linguas, quando cursei uma disciplina sobre avaliagdo de proficiéncia em segunda lingua e
lingua estrangeira, ministrada pela minha atual orientadora, 0 que me provocou um grande
interesse pela area. A partir de 2006, seguindo uma tendéncia internacional, meu trabalho
passou a ter como foco principal os requisitos de proficiéncia em lingua inglesa da OACI.
Para atender aos requisitos estabelecidos pela OACI, passei a trabalhar com uma equipe de
controladores de trafego aéreo que possuia um nivel de proficiéncia elevado, e, em 2006,
iniciamos um projeto de capacitacdo em lingua inglesa para elevar o nivel de proficiéncia dos
controladores de trafego aéreo. Essa relacdo cooperativa e colaborativa com os controladores
influenciou muitas das minhas crencas e percepgdes acerca da comunicagao em radiotelefonia,
0 que de certa forma, também me motivou a pesquisar esse contexto de uso da lingua. Em
2007, elaboramos e aplicamos o exame de proficiéncia para controladores de trafego aéreo, o
Exame de Proficiéncia em Inglés Aeronautico do Sistema de Controle do Espaco Aéreo
Brasileiro- EPLIS. Desde entdo, os controladores de trafego aéreo séo avaliados através desse
exame, que é composto de duas fases: fase 1 e fase 2.

A fase 1, realizada no computador, avalia a compreensdo oral de audios auténticos de
comunicagdes em radiotelefonia através de 30 questdes de multipla escolha. Embora o0s
audios da fase 1 contemplem uma diversidade de sotaques e topicos relacionados a aviagéo,
de acordo com o estabelecido na escala da OACI, a escala ndo € utilizada nessa fase do exame.
A correcdo é feita automaticamente, pelo computador, e o candidato precisa acertar pelo
menos 2/3 da prova para prosseguir para a fase 2.

A fase 2 avalia a compreensdo e a producdo orais de maneira integrada e é subdividida

® http://www.icea.gov.br/


http://www.icea.gov.br/
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em 4 partes: entrevista, situacfes especificas, perguntas relacionadas ao contexto aeronautico
e figura. A interacdo, nessa fase, € conduzida por um interlocutor-avaliador, que avalia o
candidato através de uma grade holistica, desenvolvida pela atual equipe de elaboradores do
EPLIS, enquanto o avaliador utiliza a escala analitica da OACI, atribuindo, de maneira
independente, uma segunda nota ao desempenho do candidato. A dupla de avaliadores é
composta por um profissional da area de linguas (ELE-English Language Expert) e um
profissional da area de controle de trafego aéreo (SME-Subject Matter Expert).

Ao longo dos anos, passei a entender que avaliar a proficiéncia nesse contexto
significava muito mais do que avaliar o conhecimento sobre a lingua e sentia a necessidade de
me aprofundar nesse universo para entender o que significava saber usar essa lingua falada
por esses profissionais. Dessa forma, na medida em que o meu envolvimento com a &rea
aumentava, a minha questdo, inicialmente existencial, tornou-se uma questao epistemoldgica.
Diante de tal fato, tornou-se fundamental para mim, entender o que Scaramucci (2000) aponta
como essencial para o conceito de proficiéncia, ou seja, saber “em que e para que” alguém
deve ser proficiente. Esse questionamento sobre o que significava ser proficiente em lingua
inglesa para controle de trafego aéreo foi inicialmente provocado pelo fato de que alguns
controladores, considerados competentes por seus colegas de trabalho, ndo conseguiam obter
o nivel de proficiéncia exigido pela OACI, o nivel 4.

Como professora, elaboradora e avaliadora do exame, esse fato me incomodava: sera
que o julgamento feito pelos colegas de trabalho, sobre a competéncia linguistica desses
profissionais, levava em conta fatores diferentes daqueles avaliados pela escala da OACI? O
que e/ou em que aspectos esses julgamentos se diferenciavam? O que seria considerado um
bom desempenho e um desempenho ndo desejavel? O que significava o resultado da avaliagdo?
A avaliacdo cumpre o seu papel de selecionar profissionais capazes de desempenhar suas
funcBes de maneira satisfatdria? Quais seriam as consequéncias para 0s exames que utilizam a
escala? Os avaliadores aplicam os critérios estabelecidos na escala de maneira consistente?

Apesar de todas essas questdes serem importantes na busca por respostas aos meus
questionamentos em relagdo ao nivel 4, e o fato de todas elas trazerem implicacfes para a
validade dos exames, para o desenvolvimento desta pesquisa, irei me restringir apenas a
escala de niveis de proficiéncia, sob o ponto de vista dos controladores de trafego aéreo.

Embora alguns pesquisadores e tedricos da area ja tenham se dedicado a estudar os
requisitos e a escala de proficiéncia da OACI, considero que o contexto atual (ap6s 15 anos da
implementacdo dos requisitos) e o perfil dos participantes envolvidos nesta pesquisa,

controladores de trafego aéreo brasileiros, os diferenciam das demais. Alem disso, esta
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pesquisa aborda uma questdo ainda ndo diretamente tratada: a situacdo de uso da lingua
(critério), relacionada ao construto avaliado e os critérios de avaliacdo elencados pelos
préprios controladores (indigenous assessment). Somando-se a esses fatores, cabe ainda
ressaltar que os requisitos de proficiéncia estdo relacionados a seguranca na aviacao e afetam
a vida pessoal e profissional de pilotos e controladores de trdfego aéreo, o que reforca a

importancia de realizarmos novos estudos.
1.4 O problema de pesquisa

Conforme apresentado na introducdo, a escala de niveis de proficiéncia da OACI é
utilizada para avaliar a proficiéncia tanto de pilotos como de controladores de trafego aéreo.

Para o desenvolvimento da escala, a OACI utilizou como referéncias a escala do
exame PELA da EUROCONTROL; o nivel 4 da escala desenvolvida pela Ecole Nationale de
[’Aviation Civile (ENAC); e o nivel 2+/2+ da escala U.S. Inter-agency Language Roundtable
(ICAO, 2004, Secdo 6.7.17). Essas escalas foram desenvolvidas com base nos métodos
intuitivos de desenvolvimento de escalas, em que os descritores sdo definidos em relacdo aos
niveis dentro da prépria escala. Um dos problemas com esse tipo de escala € que ele ndo
possui como base um modelo de aquisicdo linguistica, tampouco evidéncias empiricas que
evidenciem os desempenhos descritos nos niveis de proficiéncia estabelecidos, o aspecto
positivo € que os resultados sdo generalizaveis e extrapolaveis a diversas situacbes. No
entanto, ao contrario das situacdes mais gerais de uso da lingua, o contexto de utilizacdo da
lingua pelos controladores é muito especifico e, portanto, espera-se que 0s critérios
estabelecidos na escala sejam especificos para o contexto de uso, o propdsito do(s) exame(s) e
0 construto avaliado. Sendo assim, ao estabelecermos uma avalia¢do de proficiéncia na lingua
inglesa para os profissionais da aviagdo, como parte de um requisito de seguranca, e
pensarmos no desenvolvimento das escalas, entendemos que o desempenho do avaliado em
tarefas semelhantes ou relacionadas aquelas da vida real deveria ser considerado em relacdo
as especificidades do contexto.

Consequentemente, considerando o fato de que a lingua ndo deve ser vista de maneira
isolada, mas sempre em fungdo do contexto de utilizacdo e propdsitos de uso, questiono de
gue maneira a escala pode influenciar os julgamentos aparentemente divergentes (ao
compararmos os resultados da avaliagdo com o desempenho dos profissionais na vida real e
com o julgamento feito pelos proprios profissionais da area) e, em que medida os descritores
da escala representam a situacao real de uso da lingua, dado que ela é criticada principalmente

por profissionais da aviagéo.
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Cabe ainda ressaltar que, apesar de a comunicagao entre pilotos e controladores serem
semelhantes, através da voz e em radiotelefonia, esses profissionais possuem interesses que
podem as vezes ser conflitantes, como por exemplo: os pilotos, muitas vezes estdo
preocupados com as exigéncias das companhias aéreas e querem encurtar as rotas e propor
alternativas, enquanto os controladores, por sua vez, precisam controlar o trdfego de maneira
ordenada e continua, o que faz com que eles nem sempre sejam capazes de atender as
solicitacbes dos pilotos. Sendo assim, a forma como o piloto e o controlador abordam um
determinado topico pode divergir devido a esses diferentes objetivos e a comunicacdo pode se
tornar uma negociacdo com interesses distintos.

A propria OACI reconhece essas diferengas ao afirmar que “ao passo que pilotos e
controladores séo parceiros de comunicacdo, eles abordam as tarefas de perspectivas distintas,
e portanto, a comunicagdo difere em proposito e ponto de vista” (ICAO, 2010, Se¢do 3.3.2) e
acrescenta “devido a alta relevancia envolvida, pilotos e controladores merecem ser avaliados
em um contexto similar ao que eles trabalham. Portanto, o contetdo dos exames deve ser
relevante para as suas fungoes no trabalho” (ICAO, 2010, Secao 6.2.8.3).

Utilizando a escala para ilustrar as diferentes perspectivas que variam dependendo do
propdsito e do ponto de vista de cada parte envolvida, observamos que no descritor de
vocabulario do nivel 5 da escala estd previsto o uso de vocabulario matizado, sensivel ao
registro. Tal situacdo de uso da lingua faz sentido quando entendida sob o ponto de vista do
piloto: ao pensarmos em uma conversa entre piloto e passageiros, entendemos que o piloto
deva ser mais informal para, por exemplo, tranquilizar os passageiros em um momento de
turbuléncia. Ja do ponto de vista dos controladores, a mesma situacdo deve ser tratada da
maneira mais padronizada possivel, respeitando-se 0s procedimentos previstos, tanto no
emprego da fraseologia, como na sequéncia e relato dos possiveis procedimentos envolvidos
em situac@es de turbuléncia, ndo havendo a necessidade de mudanca de registro para a mesma
situacdo. Portanto, considerando que pilotos e controladores tém peculiaridades e interesses
distintos, nos parece relevante que tenhamos uma escala distinta para cada um dos envolvidos
nessa comunicagdo, de modo que as necessidades e os objetivos comunicativos de cada um

deles sejam melhores representados.
1.5 Objetivo geral e perguntas de pesquisa

Tendo em vista o problema acima e levando em consideracdo a importancia das
decisbes que sdo tomadas com base nos resultados dos exames que avaliam a proficiéncia em

lingua inglesa no contexto da aviag&o, esta pesquisa tem como objetivo oferecer subsidios que
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possam contribuir para uma revisdo futura da escala atual de maneira que se consiga
representar, de maneira mais proxima possivel, a situacdo de uso da lingua utilizada por
controladores de trafego aéreo brasileiros em radiotelefonia. Ou ainda, que possam contribuir
para o desenvolvimento de uma nova escala de proficiéncia que utilize critérios autoctones
(indigenous assessment criteria), ou seja, critérios estabelecidos pelos préprios profissionais
da &rea de controle de trafego aéreo. Posto que exames devem estar alinhados aos descritores
da escala, a revisdo da escala podera representar uma contribuicdo para o desenvolvimento
dos instrumentos que avaliam a proficiéncia dos controladores e dessa forma, podera
contribuir, ainda, para o aumento da defensabilidade dos argumentos e tomadas de decisdes
feitas em relacdo a proficiéncia dos profissionais que tem o seu desempenho avaliado atraves
desses instrumentos.

As perguntas que permitem operacionalizar esse objetivo sdo:

1) De acordo com a percepcao de controladores de trafego aéreo brasileiros, quais sdo
as principais caracteristicas de um controlador proficiente na comunicagdo para
controle de trafego aéreo?

Esta pergunta objetiva elencar as principais caracteristicas de um controlador de
trafego aéreo em relacdo ao seu desempenho de modo que a comunicacgédo seja bem-sucedida
para posteriormente analisar se essas caracteristicas estdo representadas na escala.

2) De acordo com a percepcdo dos controladores de trafego aéreo brasileiros, quais sao
as competéncias que subjazem ao desempenho dos controladores de trafego aéreo?

Com essa pergunta busca-se identificar quais sdo as competéncias que o0s
controladores acionam e mais valorizam no desempenho de suas funcdes, O termo
“competéncia” ¢ aqui entendido como composto por conhecimentos formais (linguisticos,
teodricos) e informais (habilidades, atitudes e valores) necessarios para que o controlador
consiga desempenhar suas funcgdes, abrangendo a capacidade de comunicacdo, de acdo, de
tomada de deciséo e de resolucdo de problemas.

Conhecer essas caracteristicas e competéncias sdo importantes porque elas nos ajudam
a entender o que seja ser proficiente em lingua inglesa para controle de trafego aéreo sob a
perspectiva dos préprios controladores, ndo s6 em termos de um melhor entendimento da
linguagem utilizada em radiotelefonia, mas também sobre o que significa saber usar essa
lingua falada por esses profissionais. Dessa forma, as consideracdes e 0s aspectos chaves para
se estabelecer os critérios para se avaliar o construto dessa linguagem seriam determinados
pelos proprios controladores, considerados protagonistas fundamentais nesse processo de

avaliagéo.
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1.6 Metodologia

Ao longo desta secédo, serdo apresentados a natureza da pesquisa, 0 contexto e seus
participantes, bem como as escolhas feitas em relacdo ao seu perfil metodolégico, os
instrumentos utilizados para a geracdo dos dados assim como os procedimentos e 0s critérios

adotados para sua analise.
1.6.1 O desenho da pesquisa

O presente estudo é, na sua esséncia, um estudo de natureza qualitativa sobre as
percepcbes dos controladores de trdfego aéreo em relacdo ao que eles consideram ser
essencial para uma comunicacdo bem-sucedida em radiotelefonia. Dessa forma, a opcao pela
investigacdo interpretativa, centrada no significado que os individuos ddo aos fendmenos,
revelou-se indicada para o desenvolvimento deste estudo. A investigacédo interpretativa coloca
o “interesse central no significado humano, na vida social e na sua elucidagdo e exposi¢éo por
parte do investigador” (ERICKSON, 1986). Nesta pesquisa, a intervencdo da pesquisadora na
“elucidacdo e exposicao” do significado ¢ mediada pelas suas crengas pessoais e pela propria
experiéncia adquirida ao longo dos anos de trabalho nesse contexto especifico. Neste sentido,
reconhece-se, como explica Merriam (1988), o papel de mediacdo da pesquisadora na
explicitagdo dos significados: “O significado esta embebido nas experiéncias das pessoas e é
mediado através das percepcdes pessoais do investigador. O investigador ndo pode colocar-
se ‘fora’ do fenomeno”. Essa ¢ a caracteristica distintiva desse tipo de investigacdo, ou seja, a
sua orientacdo para a depuracdo dos pontos de vista dos participantes, nesse caso dos
controladores de trafego aéreo, sobre a comunicacdo bem-sucedida em radiotelefonia. Cabe
ressaltar que a andlise feita em relagdo aos descritores da escala da OACI também esta
embasada nas percepcdes dos controladores. Como afirma Erickson (op.cit), o que torna um
estudo interpretativo “é uma questdo de foco substantivo e intengdo, e ndo uma questédo de
procedimentos para a coleta de dados.”

O fato de o problema de pesquisa estar relacionado a descri¢do de valores, crencas e as
praticas de um grupo (de controladores de trafego aéreo), também a aproxima das pesquisas
de cunho etnografico, uma vez que o foco recai na busca de melhor entender o significado
comum compartilhado pelos individuos dentro do contexto aerondutico, dado que o0s
participantes, controladores de trdfego aéreo brasileiros, possuem “um cabedal de
conhecimento” que é empregado nas situagcdes do dia a dia, onde existe uma logica

estabelecida por eles, ou seja, existem valores atribuidos e consideracdes acerca de
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procedimentos e significados para cada agéo realizada. Por fim, embora o objetivo ndo seja
gerar teoria, devido a restricdo de tempo e consequente falta de possibilidade para validacdo
de uma teoria dentro desse contexto, em alguns aspectos, a pesquisa assemelha-se a teoria

baseada em dados (grounded theory).
1.6.2 Instrumentos para geragao dos dados

Para a geracdo dos dados, o grupo focal foi utilizado como técnica principal e a
observacao dos controladores no local de trabalho como técnica secundaria. Para a geracéo de
dados foram realizados trés grupos focais e 12 horas de observacao in loco em um centro de
controle de area. As reunides de cada grupo focal foram gravadas em 4udio e posteriormente
transcritas. Os dados da observacdo foram registrados num diério e as anotaces feitas durante
0 periodo auxiliaram nas reflexdes feitas pela pesquisadora durante a analise dos dados e o

desenvolvimento da pesquisa.

Quadro 1 — Técnicas, instrumentos e participantes.

Objetivo Perguntas de |Instrumentos | Técnicas Participantes/tempo
pesquisa
Oferecer subsidios |De acordo com a Grupo focal Elemento 18 controladores, de
- x provocador (audios), |localidades distintas e de
para arevisdo da - |percepcdo de semiestruturada diferentes 6rgaos
escala atual controladores de trafego operacionais, com duracdo

aéreo brasileiros, quais de 1h30min por grupo

sdo as principais
caracteristicas de um
controlador considerado

proficiente na Diério de campo,

Observagéo em 5 12 h de observagio
comunicacdo para 6rgdo operacional gg?ﬁgﬁgs 0 distribuidas ao longo de
controle de trafego diferentes turnos de trabalho

) (manhd, tarde, noite)
aereo?
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De acordo com a Elemento 18 controladores, de

percepcio dos Grupo focal provocador (audios), |localidades distintas e de
semiestruturada diferentes 6rgaos

controladores de trafego operacionais, com duracéo

aéreo brasileiros, quais de 1h30min por grupo

s80 as competéncias que
subjazem ao
desempenho dos
controladores de trafego

aéreo?

1.6.2.1 Grupo focal

O grupo focal tem sido amplamente utilizado em pesquisas qualitativas com o objetivo
de apreender percepcdes, opinides e sentimentos frente a um tema determinado num ambiente
de interacdo (LENY, 2009). Desse modo, o objetivo do grupo focal nesta pesquisa €
depreender quais sdo os significados que os participantes atribuem as praticas adotadas no dia
a dia de um controlador, no desempenho de suas fung¢des, em particular as que contribuem
para uma comunicacdo bem-sucedida, para saber se o construto avaliado, ou os critérios para
avaliar o desempenho no exame sdo aqueles que se usaria para avaliar o controlador numa

situacéo real.

O grupo focal difere de entrevistas individuais por basear-se na interacdo entre as
pessoas para obter os dados necessdrios a pesquisa. De acordo com 0s objetivos da
investigacao e dos critérios previamente determinados pelo pesquisador, procura-se estimular
a participacdo de todos através de um ambiente favoravel a discussdo, que propicie aos
participantes manifestar suas percepc¢des e pontos de vista (PATTON, 1990; MINAYO, 2000).

Foram realizados 03 grupos focais com 06 participantes em cada grupo. Essa
quantidade de participantes por grupo permitiu que as sessbes fossem produtivas, com a
participacdo de todos, com dura¢do de 1h30min em média, por grupo. Os participantes de
cada grupo possuiam experiéncia em diferentes 6rgaos operacionais (torre TWR, controle de
aproximacdo APP e controle de area ACC), o que enriqueceu o grupo focal, pois essa
diversidade permite analisar em que aspectos a comunicacdo pode se assemelhar ou diferir em
cada um desses 6rgaos.

Os critérios principais para a selecdo dos participantes foram experiéncia profissional

e proficiéncia em inglés. Os grupos eram compostos por profissionais com as seguintes
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caracteristicas:

1) profissionais com muita experiéncia e pouca proficiéncia;

2) profissionais com muita experiéncia e muita proficiéncia;

3) profissionais com pouca experiéncia e pouca proficiéncia;

4) profissionais com pouca experiéncia e muita proficiéncia.

A ideia inicial era separar os profissionais de cada um desses quatro perfis em quatro
grupos diferentes, no entanto, por motivos de viabilidade, essa separacdo ndo foi possivel e
em alguns momentos, percebeu-se que a discussao era “enviesada” por um controlador mais
antigo devido ao fato de existir uma hierarquia pré-estabelecida entre os participantes por
serem militares.

Conforme relacionado na tabela abaixo, em cada grupo havia profissionais com

diferentes niveis de experiéncia e proficiéncia:

Tabela 1 — Perfil dos participantes do grupo focal.

Experiéncia Orgéo operacional Nivel de proficiéncia
(em anos)
Participante 1 16 TWR 06
Participante 2 13 ACC 02
Participante 3 06 ACC 05
Participante 4 06 ACC 05
Participante 5 07 ACC 05
Participante 6 10 ACC 03
Participante 7 24 APP 06
Participante 8 01 ACC 04
Participante 9 07 ACC 05
Participante 10 06 ACC 04
Participante 11 05 ACC 06
Participante 12 27 APP/ACC 06
Participante 13 10 ACC 03
Participante 14 17 ACC 03
Participante 15 15 TWR 04
Participante 16 05 ACC 03
Participante 17 37 TWR 04
Participante 18 28 ACC N4o Determinado’

"0 nivel de proficiéncia é determinado na fase 2, portanto, os profissionais que ndo conseguem passar na fase 1
do exame ndo possuem o nivel especificado.
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1.6.2.2 Procedimentos do grupo focal

Como uma forma de “quebrar o gelo” e introduzir o tépico da discussdo, a
pesquisadora pediu para que cada participante refletisse e comentasse sobre o seu proprio
desempenho comunicativo em radiotelefonia, tendo como base inicial para essa reflexdo o
seguinte questionamento:

“Antes da implementa¢do dos requisitos de proficiéncia linguistica da OACI, como
vocé avaliava o seu proprio desempenho ao se comunicar em radiotelefonia? Com base em
que pardmetros vocé fazia esse julgamento?”

Provocados por esse questionamento, os controladores fizeram uma autocritica e
discutiram os fatores que julgavam pertinentes em relacdo a comunicacdo em radiotelefonia,
com base em suas préprias realidades e experiéncias prévias. Apos essa reflexao inicial, os
participantes ouviram quatro audios contendo dialogos auténticos entre pilotos e
controladores, em radiotelefonia. Antes de ouvirem cada audio, a pesquisadora fazia uma
breve descricdo da situacdo representada no audio, para fins de contextualizacdo. Apo6s
ouvirem cada 4audio, os participantes analisaram a situacdo apresentada, avaliaram e
discutiram de que maneira o desempenho dos interagentes na comunicacgdo interferiam, de
maneira positiva ou negativa, ha comunicacao, e quais 0s conhecimentos e/ou competéncias
contribuem para ou impactam a comunicacdo. Além de mencionar os fatores que contribuem
para a comunicacdo bem-sucedida, ou que causam confusdo em uma determinada situagédo
comunicativa, eles também opinaram sobre o que os interagentes poderiam ter feito
diferentemente, visando a resolucdo de conflitos comunicativos. Embora, em alguns casos, as
opinides fossem divergentes, geralmente ap6s um periodo de discussdo os participantes
chegavam a um consenso. As discussdes eram, entdo, encerradas e sumarizadas pela
pesquisadora, antes de prosseguir para o proximo audio.

As analises de cada grupo focal foram seguidas por analises comparativas, buscando
tendéncias e padrdes de respostas entre os grupos. As diferentes categorias que representam as
principais caracteristicas de um controlador proficiente para a comunicagdo em radiotelefonia
foram estabelecidas através do método de analise de dados de correspondéncia de padrdo
(FETTERMAN, 1989), onde inicialmente o pesquisador depara-se com uma “massa de ideias
e comportamentos; depois, ele coleta partes da informacdo, compara, contrasta e separa
categorias amplas e particulares, até que um padrdo de comportamento discernivel torne-se
visivel” (FETTERMAN, op.cit), Apds agrupa-las em um quadro geral, buscamos as principais

competéncias utilizadas pelos controladores na resolucéo de problemas na comunicacao e ao
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longo do desenvolvimento desse processo de categorizacdo das principais caracteristicas e
suas principais competéncias chegamos a uma possivel hierarquizacdo, em fungdo dos
elementos mais recorrentes e que mais contribuem para uma comunicacao eficiente e segura

em radiotelefonia.
1.6.2.3 A selecéo dos audios

Os 4audios utilizados durante o grupo focal foram escolhidos por apresentarem
situacOes ndo rotineiras, que exigiam maior interacdo entre pilotos e controladores. A sele¢do
dos audios também contemplou diferentes nacionalidades, que foram inferidas através da
companhia aérea, das localidades e das proprias caracteristicas linguisticas dos falantes.
Todos os audios foram retirados da internet e sdo de dominio publico.

Abaixo, apresento as principais informacdes de cada um dos &udios e na sequéncia

passo para as consideracdes e os critérios que nortearam a escolha dos audios:

Tabela 2 — Audios utilizados no grupo focal.

Audios Titulo URL Duragéo (em
minutos)
01 https://youtu.be/gBprvkRin8g  12.25

Avido da Gol com falha é guiado
por controlador de voo em terra

em SP

02 https://youtu.be/eO_y5gkL40U 16.13
TAM Linhas Aéreas A330 Pan
Pan at JFK

03 https://youtu.be/H3-1RM5t0Ys 03.51

Japan Airlines Boeing 787 Fuel
Leak Incident (ATC)

04 https://youtu.be/-sQuHnrJull 03.57

AA Pilot Argues with JFK Air
Traffic Control

Audio 1, em portugués, com dialogos entre controlador do controle de aproximacao,
piloto e copiloto brasileiros. A escolha desse audio poderia causar estranhamento e
questionamentos nesta pesquisa pelo fato de a comunicagdo ocorrer em portugués. No entanto,
cabe ressaltar que os requisitos de proficiéncia sao aplicaveis a todas as linguas utilizadas nas

comunicacgdes em radiotelefonia (ICAO, 2004, Secdo 6.3.2). Através desse audio, percebe-se
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ainda, que a linguagem é apenas um dos fatores envolvidos na comunicagdo. O piloto
enfrentava problemas de aproximagao durante o voo devido a problemas técnicos na aeronave
e falta de confiabilidade nos instrumentos de navegacdo aérea. Nesse audio, além da
proficiéncia na lingua, fatores como experiéncia e conhecimentos prévios foram fundamentais
para que a comunicagéo fosse estabelecida.

Audio 2, em inglés, com dialogos entre controladores americanos de diferentes 6rgdos
operacionais; aproximacao; torre, e; piloto e copiloto brasileiros. Os pilotos (ndo nativos)
enfrentavam problemas com o trem de pouso, 0 que exigiu muita negociacdo entre 0s
envolvidos na comunicacdo, sendo essa, a caracteristica mais marcada desse audio. Tanto 0s
pilotos (ndo nativos) quanto os controladores (nativos) utilizaram varias estratégias
comunicativas interacionais para conseguirem alcancar um entendimento, devido a muitas
mudancas inesperadas de eventos.

Audio 3, em inglés, com dialogos entre um piloto japonés, uma controladora
americana de torre e uma equipe de apoio em solo (bombeiros). A aeronave apresentava
vazamento de combustivel e encontrava-se no solo. O foco da comunicagdo sdo as trocas
entre o piloto (ndo nativo), a controladora e o pessoal de apoio (todos nativos), exigindo o uso
de estratégias de clarificacdo para que a comunicacdo fosse estabelecida.

Audio 4, em inglés, envolvendo piloto e controlador nativos de lingua inglesa. Em
contraposi¢do ao audio 1, onde os falantes nativos do portugués interagem e estabelecem uma
comunicacdo, neste audio existe um problema de comunicacdo onde o piloto declara
emergéncia e o controlador ndo entende como tal, principalmente por existirem conflitos de
interesse envolvidos: o piloto querendo prioridade para pousar em uma pista que estava
fechada e o controlador tentando resolver a situacdo de maneira que atendesse a solicitacdo do
piloto, mas ndo prontamente. Ao contrario dos audios anteriores, onde a comunicagdo parece
ter sido bem-sucedida, nesse audio a comunicacdo encontrou barreiras e o entendimento ficou

prejudicado.
1.6.3 Observagdo com notas de campo

A observacdo foi utilizada como técnica secundaria, sendo necesséria para analisar se
as estratégias mencionadas durante o grupo focal eram de fato empregadas pelos
controladores no desempenho de suas funcdes, o que aumentaria a confiabilidade dos dados.
A observacao enfatiza a geracao de dados na “vida real”, no contexto cotidiano e possui uma
natureza empirica analitica, sendo geralmente utilizada em levantamentos etnograficos.

Dependendo dos propositos de pesquisa, as observagdes podem ser mais ou menos
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estruturadas, ou ndo estruturadas, e mais ou menos ndo participantes ou participantes,
tratando-se, portanto, de um continuo. Na condugdo desta investigacdo, as observagoes
seguiram um roteiro previamente definido (semiestruturado), com participacao periférica, ou
seja, uma mistura de participacdo parcial e ndo participacdo dependendo dos eventos ou das
atividades observadas.

As anotagdes de campo realizadas durante o periodo de observacdes dos eventos e das
interacdes, assim como, das atividades sendo desenvolvidas pelos controladores foram
utilizadas como ferramenta de andlise secundaria, com o objetivo de responder as seguintes
perguntas:

e Como o trabalho é realizado na préatica?

e Quem diz o qué? Para quem? Como? (piloto x controlador, controlador x

controlador)

e Quais séo as especificidades e peculiaridades do contexto local?

e Qual(is) procedimento(s) sistematicos sdo empregados na resolucdo de um

problema, quais sdo os recursos utilizados, que tipo de interacdo ocorre?

e Quais sdo as estratégias utilizadas:

a) pelos controladores menos proficientes para lidar com possiveis deficiéncias

linguisticas;

b) por controladores considerados “modelo” €;

c) por controladores mais proficientes para lidar com interlocutores menos
proficientes.

Assim como no grupo focal, a escolha da localidade foi feita considerando a
quantidade de trafego internacional e densidade de trafego. Foram realizadas 12 horas de
observacdo em um Centro de Controle de Area (ACC) que abriga mais de 43.000 voos por
més (cerca de 1.600 aeronaves em dias de maior fluxo) e atende companhias aéreas de
diferentes paises, abrangendo rotas de importantes cidades brasileiras. Além do grande fluxo
de trafego, no controle de area é realizado o servico mais abrangente de trafego aéreo;
iniciando-se no “final” da subida, passando pelo voo de cruzeiro e estendendo-se até o
comeco das aproximagOes. Por esse motivo, a aeronave permanece por mais tempo em

contato com os controladores do ACC (Centro de Controle de Area).
1.7 Estrutura da dissertacao

Esta dissertagdo esta estruturada em trés capitulos.
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Neste primeiro capitulo tratei da trajetoria da pesquisa, o que inclui a introducdo ao
tema, o problema de pesquisa, 0s objetivos e as perguntas, assim como o0s fatores que me
levaram a realizacdo desta investigacdo, bem como sua contextualizacdo e metodologia para
geracdo e analise dos dados. O segundo capitulo contempla a fundamentacéo tedrica, através
da conceituacdo de termos chaves como proficiéncia, validade, inglés como lingua franca,
critérios autdctones e exames de desempenho. O terceiro e Gltimo capitulo traz a anélise,
discussdo dos dados coletados e resultados da pesquisa a partir das respostas aos
guestionamentos que nortearam a pesquisa, bem como suas limitacbes e contribuicdes para

estudos futuros.
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CAPITULO I
A AVALIACAO NO CONTEXTO DA AVIACAO

2.1 Consideragdes iniciais

No capitulo anterior, abordei o problema desta pesquisa, sua contextualizacdo e
motivacao pessoal assim como a justificativa para sua realizacdo e metodologia utilizada para
geracdo e andlise dos dados. Neste capitulo, estruturado em cinco secOes, discorro sobre
alguns conceitos chaves para este estudo, tais como o conceito de proficiéncia no contexto
aeronautico, validade dos exames, inglés como lingua franca, critérios autoctones e exames de
desempenho, fazendo uma reflexdo sobre a importancia de se produzir argumentos que
justifiquem a natureza da avaliagcdo de proficiéncia dos controladores de trafego aéreo que

esta sendo proposta.
2.2 Consideracdes acerca da proficiéncia para controle de trafego aéreo

N&o podemos abordar a proficiéncia para controladores de trafego aéreo sem antes
discorrer sobre a natureza do conceito de proficiéncia e a nocdo de lingua(gem). A natureza
do conceito do termo proficiéncia vem sendo objeto de estudo ha mais de meio século. Muitas
divergéncias ocorrem devido ao uso inadequado do termo, divergéncias conceituais e
terminoldgicas, ou ainda a diferentes concepcdes do que significa saber uma lingua
(SCARAMUCCI, 2000).

De maneira ampla, o uso do termo “proficiéncia” por leigos esta geralmente associado
a capacidade de falar “fluentemente” uma determinada lingua. Percebe-se que em geral, as
pessoas confundem fluéncia com proficiéncia e ainda, trazem uma expectativa de que um
falante “proficiente/fluente” tenha a mesma pronuncia de um falante nativo (SILVA, 2016).
Essas concepgdes com base no falante nativo (que € sempre idealizado) foram influenciadas
pela predominancia da visdo estruturalista da lingua da década de 60, tendo como base o
conhecimento sobre a lingua.

A partir da década de 70, Hymes (1972) refuta a concepcao estruturalista, propondo
um modelo voltado para 0 uso comunicativo e social da lingua. Esse modelo da origem a um
outro modelo de proficiéncia, proposto por Canale e Swain (1980) que acrescenta ao modelo
anterior a chamada competéncia estratégica, que € composta por um conjunto de estratégias

verbais e ndo verbais de comunicacéo, utilizadas para compensar falhas na comunicagéo.
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Posteriormente, Bachman (1990) propde o modelo da “Capacidade Linguistica
Comunicativa” (Communicative Language Ability) e reconhece que a capacidade de uso
comunicativo da lingua envolve tanto o conhecimento da lingua como a habilidade de usar tal
competéncia de modo contextualizado e apropriado.

Cabe ressaltar que, a competéncia estratégica, proposta inicialmente por Canale e
Swain (1980), passa a ser vista ndo apenas como compensatoria, em caso de deficiéncias na
comunicacdo, mas também como um recurso utilizado para aumentar a capacidade
comunicativa, um meio para se atingir o objetivo comunicativo, conforme definido por
Bachman e Palmer (1996).

Paralelamente, & medida que a nogdo de lingua e do que significava saber uma lingua
se transformava, o conceito de proficiéncia também foi sendo alterado. Com o avango das
pesquisas na area, 0 termo passou a incluir a nocdo de uso da lingua, evoluindo para
adequacao e em uma visao mais atual, apresenta como principal caracteristica a ideia de uma
proficiéncia relativa, situada, contextualizada (SCARAMUCCI, 2000).

Segundo Scaramucci (op.cit), o conceito deve ser entendido como um conceito
relativo, que tenha como base a especificidade da situacdo de uso futuro da lingua. A autora
defende a nocdo de uma proficiéncia que tenha varios niveis, ndo entendida como um

conceito absoluto:

Em vez de um conceito “absoluto”, de tudo-ou-nada, temos um conceito “relativo”,
que procura levar em conta a especificidade da situacdo de uso futuro da lingua. Em
vez de uma proficiéncia Unica, absoluta, monolitica, baseada naquela do falante
nativo ideal, teriamos vérias, dependendo da especificidade da situacdo de uso da
lingua. Assim, uma definicho mais adequada de proficiéncia deveria incluir o
proposito da situacdo de uso. Em vez de dizer Ele é proficiente em Inglés, seria mais
apropriado dizer Ele é proficiente em Inglés para viver e estudar na Inglaterra (uso
mais geral) ou Ele é proficiente em Inglés para trabalhar no Brasil como guia
turistico; ou Ele é proficiente em leitura em Inglés (uso mais especifico) ou Ele é
proficiente em leitura de manuais técnicos em Inglés (uso ainda mais especifico), e
assim por diante (SCARAMUCCI, 2000 p. 14).

Partindo desse conceito contextualizado de proficiéncia e considerando que pilotos e
controladores devam ser capazes de negociar sentidos, a0 mesmo tempo em que
desempenham suas funcbes — separando as aeronaves, fazendo seu sequenciamento, etc. o
tempo todo, sob todas as circunstancias (situacfes de rotina e ndo rotina)- passamos a refletir
sobre os propositos e as necessidades especificas de uso da lingua através das tarefas que
esses profissionais desempenham no seu dia a dia. Da mesma forma, precisamos conhecer
quais sdo os conhecimentos linguisticos, pragmaticos, afetivos, prévios, incluindo as
caracteristicas do contexto e o meio de comunicacgdo utilizado, para que possamos definir e

entender melhor a proficiéncia em lingua Inglesa para controle de trafego aéreo (em area de
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trafego aéreo internacional).
Em uma abordagem mais recente, dialogando com a nocdo de proficiéncia relativa e
situada, proposta por Scaramucci (2000), Canagarajah (2006) acrescenta a nogdo de

competéncia multidialetal:

Em um contexto onde temos que constantemente transitar entre as diferentes
variedades e comunidades, a proficiéncia torna-se complexa. Atualmente, para ser
proficiente em inglés é necessario ser multidialetal, o que ndo significa ter
habilidades de producdo em todas as variedades do inglés. O que é preciso € a
capacidade de negociar as diversas variedades para facilitar a comunicagdo. A
competéncia passiva de entender novas variedades é parte dessa competéncia
multidialetal. (CANAGARAJAH, 2006, p. 233)

O autor ainda afirma que no contexto pds-moderno de comunicacdo, a proficiéncia
para se comunicar com as comunidades do circulo interno (inner circle)®ndo é suficiente para
as comunidades do circulo externo e em expansao (outer and expanding circles) porque a
maior parte da comunicacdo em inglés ocorre entre falantes multilingues em interacdes entre
ndo nativos. Dessa forma, ele corrobora a nogdo da proficiéncia relativa, inicialmente

proposta por Scaramucci (op.cit.), ao dar maior énfase no uso da lingua como pratica social:

... proficiéncia significa, portanto, a capacidade de transitar entre as diferentes
variedades do inglés e as diferentes comunidades de fala. Nesse sentido, o
argumento sobre se 0 que importa é o padrdo local ou do circulo interno torna-
se irrelevante. Precisamos de ambos e mais, ou seja, a capacidade de negociar
as variedades em outras comunidades dos circulos externo e em expansao
também... Na verdade, quanto a nossa atitude em relacdo a proficiéncia,
precisamos mudar nossa énfase de lingua como um sistema, para lingua como
uma prética social, de gramética para pragmética, de competéncia para
desempenho. Obviamente esses construtos ndo sdo exclusivos. Entretanto, a
tendéncia nos circulos de ensino e avaliacéo de linguas ainda recai muito no
primeiro construto de cada par. Definir o uso da lingua como performativo
envolve colocar uma énfase no segundo construto de cada par e considerar de
gue maneira a diversidade linguistica é negociada ativamente nos atos de
comunicagdo em condicBes de contexto sob mudanca. Em outras palavras,
ndo se trata do que sabemos, mas sim, muito mais sobre a versatilidade com
que fazemos as coisas em inglés que define a proficiéncia.
(CANAGARAJAH, 20086, p. 234)

No contexto da aviacdo, essa visdo torna-se bastante relevante, pois o contexto de uso
da lingua € essencialmente multicultural; durante um voo internacional, os pilotos interagem
com controladores de diferentes localidades e podem interagir com outros pilotos. Da mesma
forma, os controladores interagem com pilotos de diferentes backgrounds linguisticos e
culturais, e podem interagir com outros controladores de rota. Sendo assim, é necessario que

esses profissionais (falantes multilingues, falantes nativos e ndo nativos) sejam capazes de se

® Na visao de Krachu (1985) o uso do inglés no mundo pode ser dividido em trés grandes circulos: um circulo
interno -- referindo-se aos paises onde o inglés é falado como lingua nativa, um externo -- onde o inglés é usado
como segunda lingua -- e um terceiro em expansdo -- envolvendo paises em que o inglés é falado como lingua
estrangeira.



47

comunicarem entre si, negociando suas diferencas a fim de atingirem suas necessidades
comunicativas de maneira efetiva, o que faz parte dessa competéncia multidialetal.

Mas apesar de algumas pesquisas (KIM; ELDER, 2009; MCNAMARA, 2012)
reforcarem e proporem o uso do inglés como lingua franca para a construcédo e a avaliacdo de
proficiéncia nesse contexto e, embora o proprio documento da OACI reconheca algumas
caracteristicas do uso do inglés como lingua franca, as préaticas e o 6nus da politica da OACI
restringem-se apenas aos falantes ndo nativos. Para se ter uma ideia, em alguns paises falantes
de inglés como primeira lingua, o nivel de proficiéncia 6 (o mais alto da escala) € concedido
automaticamente sem gue se considere o papel do falante nativo nessas interacoes.

Para McNamara (2012), o parametro de proficiéncia estabelecido nos exames que
avaliam a proficiéncia no contexto da aviagdo é elevado, devido ao fato de a responsabilidade
pela comunicacdo bem-sucedida recair somente nos falantes ndo nativos. No construto
avaliado, as caracteristicas dos falantes ndo nativos sdo avaliadas e contrapostas as
caracteristicas dos falantes nativos e dessa forma, os exames ignoram as competéncias dos
ndo nativos e o fato de que nem todos os falantes nativos possuem competéncia para se
comunicarem utilizando o inglés como lingua franca. (MCNAMARA, 2014). O autor
acrescenta ainda que é necessario uma redefinicao e reconceitualizacdo do construto acerca da
comunicacdo bem-sucedida, de forma que esse ndo fique restrito e dependente da distingdo
entre nativos e ndo nativos.

Kim e Billington (2016) em um estudo sobre pronuncia e compreensdo nas
comunicagdes em inglés como lingua franca, em especifico, em comunicacGes aeronauticas
internacionais, afirmam que embora as caracteristicas fonoldgicas essenciais do inglés como
lingua franca destacadas por Jenkins (2007), e citadas como referéncia no documento da
OACI, sejam Uteis para auxiliar numa melhor compreensdo dos falantes nao nativos, no caso
especifico de pilotos e controladores, devido ao ambiente em que a comunicacgdo ocorre, esse
modelo ndo se aplica totalmente, uma vez que ele foi desenvolvido com base em observacoes
feitas em salas de aula, ou seja, em um ambiente que propicia maxima informacéo acustica,
familiarizacdo dos sotaques e vozes, e ainda oferece os beneficios das pistas visuais que sao
caracteristicas bem distintas do que ocorre no ambiente de comunicagdo em radiotelefonia.

Sendo assim, as autoras sugerem que as caracteristicas e os desafios enfrentados pelos
falantes de diferentes linguas sejam considerados nos critérios de avaliacdo de pilotos e
controladores. Elas ressaltam o fato de que a responsabilidade pela compreensdo ndo deva
recair somente no falante, mas sim, requerer também do ouvinte uma capacidade de negociar

efetivamente uma gama de variedades de inglés, o que é apontado por Canagarajah (2006)
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como sendo um possivel indicador de sucesso comunicativo em inglés como lingua franca.

Shohamy (2014) afirma que apesar dos avancos da &rea, os pardmetros atualmente
empregados na &rea de avaliagdo de linguas vao na contramdo da ideia de lingua fluida,
dindmica, hibrida, em evolucéo constante, defendidos pelo uso do inglés como lingua franca.
Dentro de uma perspectiva identificada pela area como “avaliagdo critica”, a autora afirma
que a adocdo de padrdes como os delineados no Quadro Europeu Comum de Referéncia,
semelhantes em diversos aspectos aos adotados pela escala de proficiéncia da OACI, na
realidade, homogeneiza os falantes e penaliza os usuarios que empregam formas hibridas, que
desenvolvem e fazem uso de estratégias de acomodacdo ou que se apoiam em seus repertorios
linguisticos para construirem e garantirem a comunicag&o.

Além desses fatores, a OACI é contraditoria ao apresentar nos descritores da escala
caracteristicas contrarias ao que se preconiza sobre uma comunicacdo eficiente em
radiotelefonia. Nos depoimentos de profissionais entrevistados durante uma investigacdo
conduzida por Knoch (2009), percebe-se que 0s descritores representam uma nogdo de
proficiéncia que contradiz a necessidade de uso da lingua desses profissionais:

We are asked to do things which are never going to be used at work, for example
[we are not going to say]: As a matter of fact, it’s not possible for me to clear you
for decent, even though you are in an emergency, since you have traffic below you.
That is not the way we are going to talk!!

“The [ICAO] manual recommends that idioms are not used (Chapter 3: 3.2.1), but
descriptors state the use of idioms are basically an element of being highly
proficient speakers, which is contradictory in this particular context.”

Level 6 is problematic in that it requires people to demonstrate a level of language
proficiency that should not be happening on the frequency (using idioms,
comprehension of cultural and linguistic subtleties, sensitivity to nonverbal clues,
etc). | believe Level 6 should not be included as a test for operational
pilots/controllers—it describes language we do not want to hear on the frequency.
(KNOCH, 2009, p.29-33)

De um modo geral, apesar dos avangos e pesquisas nha area, a proficiéncia para
controle de trafego aéreo ainda gera incertezas e essas inconsisténcias podem representar uma
ameaca a validade dos exames que utilizam a escala, pois as inferéncias feitas em relacdo aos
resultados desses exames precisam ser justificadas através de explicacdes e evidéncias, ou
seja, precisam ser validadas (SCARAMUCCI, comunicagdo pessoal). Principalmente em
exames de alta relevancia, como é o caso dos exames que avaliam a proficiéncia no contexto
da aviagdo, € preciso verificar se as alegacOes feitas sdo defensaveis e, portanto, torna-se
necessario coletar evidéncias para construir uma argumentacdo que relacione a evidéncia (o
resultado) a alegacéo. Portanto, precisamos aumentar nosso entendimento sobre a natureza da

linguagem utilizada em radiotelefonia para que possamos ter clareza sobre a linguagem que
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esta sendo avaliada e estabelecermos critérios de avaliacdo mais consistentes com a natureza

dessa linguagem.
2.3 Algumas consideracdes sobre a validade

Da mesma forma que a nogdo sobre proficiéncia abria caminho para novas
interpretacdes, 0s conceitos sobre a validade dos exames também evoluiam.

Inicialmente, a validade era vista como uma caracteristica ou qualidade de um teste,
um critério para sua aceitabilidade (SCARAMUCCI, 2011), de natureza e premissas
psicométricas, com o objetivo de medir o valor de uma variavel de maneira mais precisa
possivel.

Ao longo dos anos 60, a validade era vista junto com a confiabilidade como uma das
caracteristicas mais importantes de um exame. Subsequentemente, varios estudos
acrescentaram outras caracteristicas que contribuiam para a validade de um exame; validade
de construto, de contetdo, de critério (concomitante e preditiva) e validade de face. De acordo
com Alderson et al., (1995) “um teste é valido se avalia aquilo que se propde a avaliar”.

Essa visdo de validade era adotada por varios autores e pesquisadores da area
educacional perdurando-se até os anos 80 e 90. Mas ja nesse periodo, alguns autores, como
Henning (1987) reconhecem o fato da validade ndo ser um atributo de tudo ou nada;
considerando mais adequado adotar um continuo com graus de validade que deveriam ser
julgados em relacdo ao proposito do teste. Nesse sentido, um grande divisor de aguas foi a
proposta de Messick (1989) com a introducdo da nocdo de valor, de consequéncia social, de
utilidade e relevancia do uso dos exames, englobando “ndo apenas as bases evidenciais, mas
também as consequéncias sociais/ efeitos retroativos no processo” (MESSICK, op.cit.).
Nesse caso, portanto, a validade é vista como “um julgamento avaliativo integrado do grau
pelo qual a evidéncia empirica e a base tedrica suportam a adequacéo e a propriedade das
inferéncias e agoes com base nos resultados do exame.” Embora a validade ainda apresente
multiplas facetas, ela passa a ser vista como um conceito unificado em torno da validade de
construto e como um conjunto de evidéncias empiricas e tedricas que apoiam as adequacdes
acerca das interpretacdes feitas com base nos escores de um exame, constituindo-se em um
processo argumentativo.

Para Messick (op.cit), as duas maiores ameacas a validade dos exames sdo a sub-
representacdo do construto, em que 0s escores nao permitem fazer generalizagdes sobre a
capacidade do candidato em usar a lingua em situagGes reais porque o construto foi sub-

representado; e a variancia irrelevante ao construto, em que elementos alheios a capacidade
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que esta sendo avaliada sdo acrescidos e por ndo fazerem parte da situacdo alvo, ndo deveriam
estar presentes (SCARAMUCCI, et al., 2010).
Ebel e Frisbie (1991) apresentam uma definicdo acerca da validade de construto que

nos auxilia a entender melhor:

O termo construto refere-se a um construto psicolégico, uma conceitualizagao
tedrica sobre um aspecto do comportamento humano que nao pose ser medida ou
observada diretamente. Exemplos de construtos sdo inteligéncia, motivacao para o
rendimento, ansiedade, rendimento, atitude, dominancia e compreensdo em leitura.
Validagdo de construto é o processo de coleta de evidéncia para dar apoio ao
argumento de que um teste realmente mede o construto psicolégico que os
elaboradores querem que mega. O objetivo, nesse caso, é determinar o significado
0s escores ou notas do teste para garantir que eles signifiquem o que o especialista

esperava gue significassem. (EBEL e FRISBIE, 1991, p.108).

Apesar dos avancos nas pesquisas da area, para Chapelle (1999) a validade ainda gera
problemas em relagdo a defini¢do do construto a ser avaliado e o nivel de detalhamento a ser
incluido em uma teoria de construto sobre a qual as hipdteses possam ser desenvolvidas e as
evidéncias possam ser avaliadas (CHAPELLE, 1999, p.10). Ela traz ainda a questdo da
utilizacdo de um argumento de validade que, segundo ela, deve sempre estar presente,
integrando evidéncias e justificativas a partir dos quais possa se chegar a uma conclusdo
acerca das utilizagdes de um exame e das inferéncias feitas com base em um determinado
resultado. Apresenta ainda as dificuldades e a necessidade de se estabelecer a aplicacdo de
uma teoria de validacdo na préatica, mencionando o trabalho de Bachman e Palmer (1996)
como uma maneira de abordar essa questédo.

Em consonéancia com o conceito unificado de validade, Bachman e Palmer (op.cit)
substituiram “usefulness” (utilidade) por “validity of score-based inferences and uses"”
(validade das inferéncias e utilizacdo com base nos resultados de um exame). Posteriormente,
Bachman e Palmer (2010) propuseram um processo formal para o desenvolvimento de um
argumento de validade, o Argumento de Uso da Avaliacdo (Assessment Use Argument —
AUA), estabelecendo como base do processo de validagdo o desenvolvimento de um
argumento de utilizagcdo e de um argumento de validade, de maneira integrada. O argumento
de utilizagdo relaciona a interpretacdo a decisdo e o argumento de validade relaciona o
desempenho a interpretacdo e todo esse processo é feito através de garantias, alegacoes,
suportes e refutacdes.

No argumento de utilizacdo da avaliagdo sdo necessérios incluir elementos que
sustentem as qualidades das alegagdes assim como as possiveis refutacdes as nossas alegagoes.
Ao longo desse processo argumentativo, para cada inferéncia, ainda é possivel termos

alternativas que devem ser interpretadas e consideradas.
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Considerando a validade como uma visdo unificadora e o processo de validagdo com
base em inferéncias, no caso do desenvolvimento de um argumento de uso, todas as
inferéncias sdo relevantes, uma vez que o contetdo das interpretacdes feitas determina o tipo
de evidéncia que sdo mais importantes para a validacdo. Sendo assim, para cada inferéncia

precisamos ter uma gama de evidéncias que a suportem, conforme ilustrado no modelo abaixo:

Figura 8 — Estrutura simplificada do Modelo AUA (Assessment Use Argument).

CLAIM (decision to be made)
unless- Rebuttal
SO
WARRANT since

BACKING DATA:score based Rebuttal Backing

interpretation

Fonte: BACHMAN, 2005, p. 25.

Num modelo simplificado, aplicado ao contexto em questdo, teriamos a seguinte
interpretacdo; o dado seria o resultado obtido através da interpretacdo do escore, como por
exemplo, o nivel 4 da escala de niveis de proficiéncia da OACI. No caso da avaliacdo de
controladores de trafego aéreo, a alegacao feita € de que o nivel 4 seja considerado proficiente
em lingua inglesa para controle de trafego aéreo e portanto, a decisdo a ser tomada é a de que
ele podera prestar servicos de navegacao aérea em areas de circulacdo de trafego internacional.
Como garantia para essa alegacdo, assumimos que o instrumento utilizado para avaliar a
proficiéncia, neste caso o EPLIS, esteja de acordo com o que é preconizado pela OACI. Como
suporte a essa garantia, o proprio documento que trata sobre os requisitos de proficiéncia
linguistica da OACI poderia ser utilizado.

No argumento de utilizacdo da avaliacdo sdo necessarios incluir elementos que

sustentem as qualidades das alegac¢Ges assim como as possiveis refutacdes as nossas alegacoes.
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Figura 9 — Argumento de utilizagdo da avaliagdo AUA (Data- claim inferential links in an
Assessment Use Argument).

Conseqguendces

CLAIN i {(OQualities)
-
triiference
.
__ﬁ,ﬁfffff._l.:)f\.j—f _____ Precisions | o . _ _
CLAIMM {(Oualities)
o
Inference
-
DT A
___________ interpretation o
7777777 (Qualities)
CLAIMN

fnfererrce I

E>AT A Assessment
__________________ Record - -
CLAIRA (OQualities)

-
nference
=

Test taker™s
performance

LA A ' Assessrmiaenid H
[ tasic '

Fonte: BACHMAM e PALMER, 2010.

Aplicando o modelo acima ao EPLIS, inicialmente consideramos que os avaliadores
do EPLIS tenham sido devidamente treinados e calibrados e que, portanto, as notas atribuidas
sejam confiaveis. Dessa forma, obtemos um escore que representa o desempenho apresentado
pelo candidato no momento do exame e que, nesse caso, seria 0 dado 1 (desempenho do
candidato observado durante o exame). No passo seguinte, o escore obtido pelo candidato
resulta em uma interpretacao sobre o seu nivel de proficiéncia. O escore passa a ser o dado 2 e
com isso temos uma nova alegacéo (a interpretacdo do escore) que deve ser representativa e
generalizavel. Na sequéncia, a interpretacéo feita (se ele € nivel operacional ou ndo) passa a
ser 0 dado 3 para a proxima alegacdo (as decisdes tomadas com base no resultado). As
decisdes tomadas passam a ser o dado 4 para a proxima alegagdo (as consequéncias
pretendidas) no caso especifico da aviacdo, o aumento da seguranca dos voos, nos aspectos
que tangem a comunicacgdo em radiotelefonia.

Porém, conforme dito anteriormente, no caso do EPLIS, assim como nos demais

exames desse contexto, a escala de niveis de proficiéncia da OACI é utilizada para avaliar o
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desempenho dos candidatos. Dado que o documento da OACI e a escala de niveis de
proficiéncia apresentam divergéncias, teriamos um enfraquecimento e até mesmo uma
possivel refutacdo, da alegacao inicial. Ressalto que nos exames em geral, as escalas devem
ser a operacionalizacdo do construto avaliado, sendo elaboradas a partir da definicdo desse
construto. Ou seja, a principio, antes de se estabelecer o tipo de escala a ser desenvolvida é
necessario definir o que o exame vai avaliar (construto) e os critérios para avaliar o construto
e entdo, estabelecer os niveis de desempenho em relacdo aos critérios. Todavia, a escala
surgiu antes dos exames e as pesquisas ja realizadas na area, Knoch (2009), Kim (2012),
Scaramucci (2010) citam a fragilidade do construto avaliado nos exames que avaliam a
proficiéncia de pilotos e controladores. Sendo assim, as alega¢Oes que séo feitas, com base
nos resultados dos exames através dos niveis de proficiéncia estabelecidos na escala, podem
ser enfraquecidas ou até mesmo invalidadas, pois a falta de critérios compativeis e
representativos do dominio de uso da lingua alvo (TLU), prejudica o suporte (backing) das
garantias (warrants) sobre as interpretacdes feitas com base na escala.

Considerando que no desenvolvimento de um argumento de uso de uma avaliagéo
todas as evidéncias precisam ser defensadveis, para que as inferéncias feitas sejam
consideradas validas, todas as consideracfes e inconsisténcias apresentadas acima poderiam
enfraquecer as alegacOes feitas com base nos resultados obtidos nos exames que utilizam a
escala. Uma vez que decisdes sdo tomadas com base na interpretagdo dos niveis de

proficiéncia estabelecidos na escala, elas precisam ter garantias que as justifiquem.

As garantias sdo afirmagdes explicitas que elaboram uma ou mais qualidades de uma
alegacéo, especificamente para uma determinada situagdo de avaliagdo. As garantias
fornecem justificativas especificas para as qualidades que sdo declaradas através das
consequéncias pretendidas, das decisGes, das interpretacbes e os registros de
avaliagdo. (BACHMAN e PALMER, 2010, pg.101).

Dessa forma, considerando que as garantias, as alegacOes e suportes ndo sejam
defensaveis, todo o processo de desenvolvimento de um argumento de uso dos exames que
utilizam a escala poderia estar ameagado (BACHMAN e PALMER, 2010).

Portanto, uma vez que decisfes importantes sdo tomadas com base nos resultados dos
exames que avaliam a proficiéncia dos profissionais envolvidos com trafego aéreo
internacional, entende-se que as alegacOes feitas deveriam estar embasadas cientificamente e
conforme proposto por Messick (1989) “a validagio ocorre cada vez mais frequente em um
contexto politico, o que significa ndo somente que os julgamentos devam estar alinhados com
as consideracdes politicas, mas que os julgamentos politicos possam tornar-se mais

embasados cientificamente”.
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2.4 O Inglés como lingua franca no contexto da aviacao

O wuso do inglés como lingua franca na avia¢do surgiu com o aumento da
internacionalizacdo da aviacdo comercial. Nesse contexto, falantes de diferentes linguas e
culturas interagem, em um ambiente onde o inglés € a lingua internacional, visando o
entendimento das mensagens trocadas em radiotelefonia.

O inglés como lingua franca, ou ILF, tem sido estudado ha mais de 25 anos, e assim
como a nocdo acerca da validade e do conceito de proficiéncia, ele também tem sofrido
mudancas significativas ao longo dos anos. Inicialmente, o conceito de lingua franca estava
relacionado ao fato de os interlocutores possuirem diferentes linguas maternas, utilizando o
inglés como segunda lingua para se comunicarem (SAMARIN,1987). Tradicionalmente, nos
estudos sobre lingua franca havia a tendéncia predominante de se adotar uma postura em que
os falantes nativos eram colocados em um grupo a parte, cabendo somente aos ndo nativos a
pratica do inglés como lingua franca.

No entanto, com o advento do inglés como lingua internacional ou global, a lingua é
utilizada ndo somente entre falantes de inglés como segunda lingua ou lingua estrangeira, mas
entre falantes nativos e falantes de inglés como segunda lingua, e ainda, entre esses grupos e
os demais falantes de variedades nativizadas do inglés (India, Paquistdo, Filipinas, Quénia)
(SEIDLHOFER, 2004). Esses falantes e suas variacdes ndo sdo considerados deficientes, ao
contrario, eles conseguem atingir inteligibilidade e significado de uma maneira coconstruida,
dentro de um modelo de multicompeténcias (COOK, 1999) que difere qualitativamente dos
modelos dos falantes nativos. Uma das grandes contribuicdes na area de inglés como lingua
franca recai principalmente nos avancos quanto a ndo dependéncia dos falantes do circulo em
expansao (expanding circle) em relacdo as normas do circulo interno (inner circle) para fins
de significado da comunicagdo. Isso porgque, enquanto no paradigma do World
Englishes’(WEs) a variacdo é valida somente se conectada com uma variedade, isto é, que
tenha sido legitimada pela comunidade de falantes (nas chamadas “comunidade de fala”), no
ILF a variacdo estd em funcdo do proposito comunicativo, ou seja, o objetivo € produzir
significados. Nesse sentido, conforme os pesquisadores de ILF vém salientando, os falantes
de inglés como lingua franca constituem uma ‘“‘comunidade de prdtica”, constituida por
participantes em arranjos provisorios, que buscam a cooperagdo através de recursos comuns,

como a lingua e estratégias comunicativas. Sob a perspectiva de comunidade de pratica, a

¥World Englishes é um paradigma de pesquisa associado especialmente ao lingiiista Braj B. Kachru, que busca
descrever e analisar a variabilidade socio-linguistica de formas do inglés nos paises do chamado Circulo Externo.
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interacdo pela lingua se configura a medida que praticas situadas sdo interconectadas e,
nelas, e por meio delas, os individuos dao significado as suas participacdes” (GIMENEZ, et
al., 2015, p. 600).

Para ilustrar o reflexo dessas interacbes em ambientes multiculturais, cito o exemplo
envolvendo dois falantes ndo nativos em uma situacéo de negdcios, em conversa pelo telefone.
O comprador (Egipcio) faz uma reclamacdo e diz que o queijo estava “blown”, o vendedor
(dinamarqués) ndo compreende inicialmente, mas eles negociam o significado da palavra, e o
vendedor, consegue entender que 0 queijo estava estragado. Eles passaram entdo a utilizar o
termo “blown” nas interagdes subsequentes (CANAGARAJAH, 2013).

No contexto da aviagdo 0 mesmo ocorre; embora exista um termo previsto para
informar a posicdo de um trafego “right/left hand traffic”, essa expressdo ndo era
compreendida facilmente pelos usudrios e a expressao “traffic by right” passou a ser utilizada
apos eles negociarem a informacdo e essa ser melhor compreendida entre os pilotos e
controladores de uma determinada regido do Brasil. Essas varia¢fes séo resultantes do uso da
lingua entre falantes de diferentes linguas maternas e das estratégias adotadas por esses
interlocutores na busca de negociarem sentido e nos ilustram como a lingua € falada e
moldada pelas praticas sociais.

Embora saibamos que no contexto da avia¢do a comunicagéo seja marcada pela busca
da maior padronizacdo possivel e que essa padronizacdo represente um dos pilares para o
aumento da seguranca, ndo temos como evitar que essas praticas/variacbes ocorram e
tampouco negar que elas existam. Ainda que no contexto aeronautico a padronizagdo seja um
esforco necessario, no dia a dia as situacbes inesperadas podem fazer com que 0s
interlocutores, falantes multiculturais, recorram aos seus repertdrios linguisticos para lidarem
com uma determinada dificuldade de entendimento. Consequentemente, precisamos olhar em
detalhe as préticas especificas de cada grupo de falantes para conhecer quais sdo 0s possiveis
“arranjos provisorios” utilizados pelos falantes nesse contexto, com o objetivo de identificar e
analisar em detalhes essas praticas no uso do plain English para que haja uma maior
compreensdo e melhor caracterizacdo da linguagem utilizada em radiotelefonia. Indagamos
por exemplo, de que maneira os problemas de comunicagdo enfrentados por controladores de
trafego aéreo em um ambiente de alta densidade linguistica como na Europa podem fazer com
que esses falantes adotem préaticas diferentes, por exemplo, daquelas adotadas pelos
controladores da fronteira entre o Brasil e a Bolivia. O nosso pressuposto € que as estratégias
comunicativas utilizadas pelo primeiro grupo, ao lidarem com problemas advindos da

comunicacéo, sejam diferentes das préaticas adotadas pelo segundo grupo, e que ainda, ambas
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possam diferir daquelas adotadas pelos nativos. O reconhecimento dessas praticas
pluralizadas e das estratégias utilizadas por falantes de inglés como lingua franca é também de
fundamental importancia para entendermos os fatores que contribuem ou causem problemas
na comunicacdo. Considerando as praticas que contribuem para 0 aumento do entendimento,
essas praticas e estratégias poderiam ser compartilhadas por todos os usuarios desse contexto.
Kim e Elder (2009) afirmam que “mais Util seria pensarmos no inglés para aviagdo como
uma lingua franca, ao invés de um cddigo restrito de propdsitos especificos”.

Nesse sentido, Canagarajah (2013) acrescenta uma outra competéncia ao seu conceito
de proficiéncia, o que ele denomina de “competéncia performativa”, ao se referir ao contexto

de uso do inglés como lingua franca:

existe outra evidéncia que sugere que o0s translingues alcancem essa
inteligibilidade mesmo ndo compartilhando das mesmas normas locais em
comunicacBes de zonas de contato. Além disso, aqueles que sdo capazes de
adotarem estratégias interacionais eficientes sdo capazes de obter sucesso
comunicativo sem possuir uma competéncia avangada das normas linguisticas.
Portanto, 0 sucesso comunicativo nas comunica¢fes de zona de contato nédo
necessita ser definido em termos de normas linguisticas em comum. A importancia
da comunicacdo como lingua franca é que ela ocorra de maneira bem sucedida
mesmo quando a diferencga é a norma. (CANAGARAJAH 2013, p.57)

Dessa forma, e de acordo com a visdo mais recente sobre ELF, reforcamos a
necessidade de todos os usuarios, falantes nativos e ndo nativos, serem parte integrante desse
processo de cooperagdo na busca pelo entendimento. Canagarajah (2013) ainda defende uma
pratica plurilingue que inclui o papel dos falantes nativos e afirma que “0s falantes nativos
também possuem a capacidade de negociar o inglés em comunicacdes de zona de contato,
através da estratégia pragmatica” e acrescenta que “o papel do falante nativo nessas zonas de
contato ndo é incomum (unnatural) e precisa ser considerado” (CANAGARAJAH, op. cit.,
p.71).

Portanto, para o autor, entender o inglés como lingua franca em termos de
“nacionalidade” (nativeness) é enganoso uma vez que todos estdo envolvidos nas interacoes
que ocorrem nas zonas de contato. Portanto, Canagarajah propde “o estudo da lingua franca
em relacdo as praticas de contato em contraposicao ao status de nao ser um falante nativo”

(CANAGARAJAH op. cit., p.71).

Paralelamente, Shohamy (2014) afirma que os parametros atualmente empregados na
area de avaliacdo de linguas, apesar dos avangos da area, ainda estdo na “contramao da ideia
de lingua fluida, dindmica, hibrida, em evolucédo constante”, defendidos pelo uso do inglés

como lingua franca. Dentro de uma perspectiva identificada pela area como “avaliagdo
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critica”, a autora afirma que a ado¢do de padrdes como os delineados no Quadro Europeu
Comum de Referéncia na realidade, homogeneiza os falantes e penaliza os usuarios que
empregam formas hibridas, que desenvolvem e fazem uso de estratégias de acomodacdo ou
que se apoiam em seus repertorios linguisticos para construirem e garantirem a comunicagéao.

Contrapondo-se a esse conceito mais atual e a essa visdo de lingua dindmica, as
praticas avaliativas da escala da OACI conflitam com essa visdo, trazendo como construto
subjacente, nos seus niveis mais elevados, uma linguagem marcada pelo uso de estruturas
complexas, de expressdes idiomaticas, com marcadores de discurso e recursos estilisticos,
vocabulario matizado que visivelmente estdo ancorados na forma padrdo de uso geral da
lingua e semelhantes em diversos aspectos aos critérios adotados no Quadro Europeu Comum
de Referéncia.

As atuais concepcdes sobre 0 uso da lingua em ambientes multiculturais, como é o
caso da aviacdo, aumentam a nossa responsabilidade ao avaliarmos esses profissionais, pois
nos faz refletir sobre a propria definicdo de lingua, significado, competéncia e proficiéncia
sob o ponto de vista do inglés visto como lingua franca.

De acordo com Douglas (2014) o construto avaliado nos exames de que avaliam a
proficiéncia nesse contexto deveriam incluir a competéncia interacional conforme descrita por
Kim e Elder (2009), Harding (2012) e Mcnamara (2012) propondo uma revisdo da escala a
luz das caracteristicas do inglés como lingua franca com um destaque para o critério sobre
interacdo.

Kim e Elder (op. cit.) definem a competéncia interacional como a capacidade atraves
da qual a responsabilidade para a comunicacdo seja compartilhada entre os interlocutores.
Esses interlocutores precisam ser capazes de se adaptarem a situacdo e acionarem uma série
de recursos comunicativos para participarem e darem sentido as mensagens trocadas entre
falantes com diferentes niveis de competéncia em inglés, em situacdes que variam de rotina
até altamente imprevisiveis. Harding (op. cit.) reforga essas praticas ao sugerir que 0s exames
que avaliam o inglés como lingua franca deveriam incluir a:

« capacidade de tolerar e compreender diferentes variedades do inglés (sotaques, sintaxe,
estilos discursivos, etc.);

« capacidade de negociar o significado quando houver ambiguidade;

 capacidade de utilizar ou ajustar as caracteristicas fonologicas crucias para a
inteligibilidade entre falantes de diferentes backgrounds linguisticos;

« consciéncia da pragmatica adequada, ou seja, compreender o significado em relacdo ao

contexto de utilizacéo;
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» capacidade de acomodacéo da linguagem, fazendo-se entender independente de quem

seja 0 seu interlocutor; e,

« capacidade de perceber e reparar as quebras nas comunicacdes.

Embora a ICAO faca algumas consideragdes sobre a comunicagdo em radiotelefonia
que podem ser identificadas como caracteristicas do uso do inglés como lingua franca, essas
caracteristicas ndo estdo representadas nos descritores da escala de proficiéncia. O grande
desafio, portanto, estd em estabelecermos um parametro de avaliacdo construido com base na
evolucdo constante da lingua, onde as formas emergentes que surgem da necessidade de
negociacdo de sentido sejam analisadas e, posteriormente, consideradas na elaboracdo dos

instrumentos e nos critérios de avaliacdo de falantes nativos e ndo nativos.
2.5 Critérios autdctones (Indigenous assessment criteria)

Antes de abordar a defini¢do e a utilizacdo dos critérios autdctones, faco uma breve
reflexdo sobre as escalas utilizadas para avaliar a proficiéncia oral e o que elas representam.
De uma maneira geral, percebe-se que as escalas utilizadas para avaliar a compreensao e a
producdo oral ndo conseguem capturar e representar todos os aspectos relevantes em uma
determinada situacdo comunicativa, devido, em parte, a dificuldade de se representar a
variedade de comportamentos comunicativos encontrados nos desempenhos da vida real.

Além disso, os critérios utilizados nas escalas que avaliam a proficiéncia oral em
contextos especificos tendem a focar em aspectos nem sempre considerados relevantes para
os profissionais que atuam na area. Dessa forma, as escalas ndo necessariamente
operacionalizam o construto que se deseja avaliar, e consequentemente, os desempenhos nos
exames nem sempre sdo condizentes com o desempenho comunicativo dos profissionais na
vida real. Como consequéncia, um bom desempenho no exame n&do necessariamente
representa um desempenho comunicativo adequado na vida real, de acordo com a percepcao
dos proprios profissionais que atuam na area.

Portanto, ao pensarmos nas escalas que avaliam a proficiéncia oral de determinados
profissionais, precisamos estabelecer critérios compativeis com a necessidade de uso da
lingua em um determinado contexto. No caso dos profissionais da aviacgdo, a escala utilizada
sofre diversas criticas justamente por possuir critérios de avaliacdo ndo compativeis com o
contexto aeronautico, o que pode prejudicar as inferéncias feitas sobre o desempenho de
pilotos e controladores, ou seja, os resultados dos exames podem néo ser condizentes com 0s
desempenhos desses profissionais na vida real. Consequentemente, profissionais considerados

ndo operacionais nos exames que avaliam a proficiéncia no contexto aeronautico, NP abaixo
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de 4, poderiam apresentar um desempenho satisfatorio na vida real. Da mesma forma, o que
seria ainda pior, profissionais com NP 4 ou acima poderiam ter um desempenho comunicativo
em radiotelefonia n&o satisfatorio.

Conforme mencionado anteriormente, no caso do EPLIS, e da maioria dos exames que
avaliam a proficiéncia no contexto aeronautico, a escala da OACI foi utilizada como base de
desenvolvimento do exame, 0 que torna ainda mais relevante o fato de que os critérios e 0s
niveis estabelecidos na escala sejam representativos da situacédo de uso.

Dessa forma, dada a importancia das escalas no processo de avaliacdo, devido ao fato
de representarem, em ultima instancia, o construto avaliado, torna-se de suma importancia que
os critérios de avaliacdo levem em consideracdo os aspectos considerados relevantes pelos
préprios profissionais da area. Esses critérios, relevantes sob a perspectiva dos proprios
profissionais da area, sdo denominados critérios autoctones (indigenous assessment criteria) e
definidos por Jacoby (1998) como “critérios utilizados por especialistas da area para avaliar
o desempenho comunicativo de aprendizes nas areas académicas e vocacionais”. Esses
critérios trazem os pardmetros que sdo utilizados pelos profissionais de uma area especifica
para se avaliar o desempenho comunicativo de profissionais dessa area.

Jacoby e McNamara (1999) afirmam que a andlise desses critérios pode fornecer um
olhar sob uma ética interna, da perspectiva do participante, sobre a complexidade de topicos
envolvidos em uma comunicacdo bem-sucedida, em um determinado dominio especifico.

A utilizacdo de critérios autoctones € objeto de estudo em diversas areas como turismo
(BROWN, 1995), veterinaria (DOUGLAS; MYERS, 2000), sala de aula (ELDER, 1993),
salde (LUMLEY, 1998; JACOBY, 1998; JACOBY e MCNAMARA, 1999), porém, ainda
ndo foram desenvolvidas pesquisas com a utilizagdo desses critérios no contexto da aviacdo.
Dentre os estudos ja realizados destaco dois em especifico; Jacoby (op.cit) e Jacoby e
McNamara (op.cit) por terem conseguido capturar os critérios utilizados pelos profissionais
da éarea de saude ao avaliarem o desempenho comunicativo de outros profissionais da area e
contrapd-los com os critérios utilizados no exame OET. Além de comparar os critérios
estabelecidos pelos profissionais com os critérios estabelecidos no exame, no segundo estudo,
0s pesquisadores também analisaram a relacdo entre os avaliadores SME (subject matter

expert) e ELE (language experts).

190 exame OET ¢ utilizado para selecionar profissionais e refugiados da area de salde que migram para
Australia, Nova Zelandia e mais recentemente, Singapura e foi desenvolvido para “avaliar a capacidade dos
candidatos se comunicarem efetivamente no ambiente de trabalho” (ALDERSON et al., 1986). Esses
profissionais necessitam atingir a nota de corte estabelecida no exame, como evidéncia de nivel de proficiéncia
adequado na lingua inglesa.
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No primeiro estudo, ao avaliar o desempenho de pesquisadores juniores, em ensaios de
apresentacdes para conferéncias, Jacoby (1998) comparou os critérios de avaliagdo utilizados
por médicos experientes com os critérios estabelecidos no teste de producéo oral do OET. O
resultado mostrou que os critérios utilizados pelos médicos profissionais incluiam critérios
diferentes dos utilizados no exame, tais como: tempo, inovagédo/relevancia da pesquisa,
coeréncia  visual, clareza, explicitagdo/abrangéncia, economia de  expressao,
argumentacao/persuasao, adequacao do conteudo, transmissdo técnica, qualidade geral e erros
linguisticos.

Cabe ainda ressaltar que os erros linguisticos somente foram considerados pelos
médicos em partes textuais das transparéncias, e ndo nas apresentacdes orais dos
pesquisadores. Ainda em relagcdo a proficiéncia na lingua, foi percebido que a énfase dada
pelo OET, implicita no critério do exame, em relacdo ao falante nativo, era algo marginal para
os médicos. Em contrapartida, caracteristicas intrinsecas do contexto das apresentacdes, tais
como conteddo, estrutura da argumentacdo e multimodalidade foram destacadas pelos
meédicos ao avaliarem o sucesso comunicativo dos profissionais.

No segundo estudo, conduzido por Jacoby e McNamara (1999), os pesquisadores
analisaram o nivel de corte estabelecido no exame OET, uma vez que muitos dos que
passavam no exame eram incapazes de se comunicar no ambiente de trabalho.

A primeira fase do estudo objetivava identificar a visdo dos profissionais da area de
salde sobre a comunicacdo oral, e para isso, foram elicitados seus julgamentos sobre as
qualidades mais eficientes e menos eficientes da comunicacdo, durante a interacdo entre
profissionais da area de salde e pacientes, tanto em ambientes de treinamento profissional
como em simulagdes.

Na segunda fase, esses aspectos valorizados da comunicacdo foram considerados em

relacdo aos critérios utilizados para avaliar o desempenho no exame de producéo oral (role
play) do OET. O resultado revelou que embora os critérios linguisticos estivessem presentes
entre as qualidades valorizadas pelos profissionais da area de salde, outras caracteristicas
profissionais importantes, mencionadas no feedback, ndo estavam bem representadas no OET.
Na Gltima fase, o estudo comparou as notas atribuidas por avaliadores que eram professores
de inglés como segunda lingua com as notas atribuidas pelos profissionais médicos ao
avaliarem os desempenhos dos candidatos. Nessa etapa da pesquisa, os critérios utilizados por
cada grupo de avaliador foram 0s mesmos, ou seja, 0s critérios estabelecidos no exame. O
indice de concordancia entre os dois grupos de avaliadores era correlato e a analise das notas

mostrou que o grupo de avaliadores formado por médicos tinham a tendéncia de
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serem mais lenientes do que o grupo de professores.

Ao término da pesquisa, a reclamacéo da area médica sobre o nivel de corte do exame
ser muito baixo foi refutada e os autores indagaram se as reclamacgdes dos médicos sobre as
habilidades comunicativas dos alunos internacionais ndo estariam sendo provocadas devido
ao fato de os fatores sobre a comunicacdo no ambiente de trabalho que foram considerados
importantes pelos médicos nao serem avaliados pelo OET.

Consequentemente, com base no feedback dado pelos profissionais da &rea de salde,
foram incluidos dois novos critérios de avaliagdo no exame: engajamento clinico e
gerenciamento da interacdo substituindo o critério holistico utilizado anteriormente; eficiéncia
comunicativa geral.

Esses estudos ajudam a ilustrar as incompatibilidades entre os critérios estabelecidos
nas avaliacdes e os critérios utilizados pelos proprios profissionais de uma determinada area, e
percebe-se que as inconsisténcias entre os resultados dos exames e o desempenho na vida real
podem ser causadas pela utilizacdo de critérios de avaliacdo ndo compativeis com o contexto.

Dessa forma, ao utilizarmos critérios estabelecidos pelos préprios profissionais da area
como base para avaliar o desempenho comunicativo em contextos especificos, estamos
fortalecendo as alegacdes que sdo feitas com base nos resultados dos exames que avaliam a
proficiéncia desses profissionais e, portanto, diminuindo as refutacdes acerca dos resultados.
Através dos critérios autoctones obtidos na realizacdo desta pesquisa, esperamos contribuir
para 0 aumento do entendimento das caracteristicas comunicativas dos controladores de

trafego aéreo para melhor representa-las nos exames.
2.6 Exames de desempenho

Tdo importante quanto considerarmos os critérios estabelecidos pelos proprios
profissionais € a necessidade de representa-los, de maneira mais préxima possivel, nos
exames e nas escalas. Sendo assim, ndo podemos pensar em critérios de avaliacdo que levem
em conta aspectos complexos de uma determinada situacdo comunicativa sem que 0
instrumento e as grades de avaliacdo utilizados preservem a situacao de uso da lingua.

Dessa forma, torna-se dificil, portanto, pensarmos em uma situacdo complexa de
oralidade representada em exames indiretos, tradicionais. Mais adequado, seria pensarmos em
exames que avaliem os candidatos da maneira mais direta e 0 mais proximo possivel da
situagdo alvo, para “assegurar” que os profissionais avaliados consigam desempenhar suas
funcBes na vida real. Esses exames, que representam a situacdo alvo de maneira direta, nao

somente em termos da tarefa, mas também em termos da resposta e das condi¢cdes em que o
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desempenho ocorre na vida real, sdo conhecidos como exames de desempenho™.

A literatura que trata sobre os exames de desempenho reconhece dois tipos de exames:
os de hipotese forte e os de hipdtese fraca. Nos exames de desempenho de hip6tese fraca, o
objetivo é elicitar uma amostra do discurso em um ambiente semelhante ao da vida real a
proficiéncia na lingua € uma condicdo necessaria e suficiente para o sucesso no desempenho
da tarefa. O foco principal estd em avaliar amostras linguisticas geradas durante o
desempenho em uma determinada tarefa, e ndo o desempenho em si, pois 0 proposito desse
tipo de exame (hipotese fraca) é elicitar uma amostra de linguagem a fim de se avaliar a
proficiéncia na lingua.

Por outro lado, nos exames de desempenho de hipotese forte temos a seguinte situagéo:

... um exame de desempenho em segunda lingua de hip6tese forte é um exame de
desempenho onde a capacidade linguistica € apenas um dentre os diversos critérios
utilizados para avaliar o desempenho. O desempenho é avaliado com base no
critério do mundo real, ou seja, a realizacdo da tarefa. Esse tipo de avaliacdo
portanto, envolve uma segunda lingua como um meio para o desempenho; o
desempenho em si (ou os produtos desse desempenho) € o alvo dessa avaliagdo.
(MCNAMARA, 1996, p.43).

McNamara (op.cit) afirma que nos exames de desempenho de hipotese forte, o
componente linguistico € um dos fatores que compdem o desempenho, e defende a
importancia de se incluir como critério de avaliagdo fatores linguisticos e do “mundo real”.
Segundo o autor, os critérios “do mundo real” acrescentam percepgdes para a avaliacdo das
caracteristicas que sdo fundamentais para uma comunica¢do bem-sucedida em um
determinado contexto profissional, fato crucial para a validade de construto e de contetdo.
Aplicado ao contexto desta pesquisa, considerando que o trabalho de um controlador de
trafego aéreo envolve ndo apenas a proficiéncia na lingua, mas uma trama imbricada de outros
conhecimentos, tais como de controle de trafego aéreo, de radares, de meteorologia e que
esses conhecimentos fazem parte do contexto de utilizacdo da lingua, em um exame de
desempenho de hipotese forte o desempenho é avaliado através da combinacdo desses
conhecimentos, junto com a proficiéncia linguistica.

Considerando o papel dos conhecimentos linguisticos e as suas implicagdes nos

exames de desempenho, Jones (1985) afirma:

“...com relagdo a avaliacdo de linguas em exames de desempenho deve-se lembrar
que a lingua é somente um dos diversos fatores sendo avaliados. O critério geral € a
realizacdo bem sucedida da tarefa na qual o uso da lingua é essencial. Um exame de
desempenho é mais do que um exame béasico de proficiéncia da capacidade
comunicativa no sentido que esta relacionado a alguma tarefa de desempenho. E
completamente possivel para alguns avaliandos compensarem uma proficiéncia

! para mais detalhes sobre exames de desempenho ver Scaramucci (2011).
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linguistica baixa por perspicicia em outra area. Como exemplo, alguns tracos
psicologicos podem ajudar os avaliandos a obterem um escore alto em tarefas
interpessoais, mesmo quando a proficiéncia linguistica possa estar abaixo do padréo.
Por outro lado, avaliandos que demonstram uma proficiéncia linguistica alta podem
ndo se sair tdo bem por causa de deficiéncias em outras areas.”(JONES, 1985, p. 20)

A reflexdo acerca dos conhecimentos linguisticos e os da “vida real” (ndo linguisticos)
como parte dos critérios de avaliacdo € de importancia fundamental sob o ponto de vista da
preservacdo da situacdo alvo, porém, é sabido que a questdo acerca dos exames de
desempenho de hipdtese forte e fraca gera divergéncias entre os tedricos.

Em um artigo sobre o desenvolvimento de critérios para exames de fins especificos,
apesar de enfatizar a importancia de se estabelecer critérios de avaliacdo com base na analise
do dominio de uso da situacdo alvo e de defender a utilizacdo de critérios autéctones, Douglas
(2001) propde que esses critérios sejam utilizados primeiramente em complemento aos
critérios linguisticos e em segundo lugar, para orientar as interpretacbes feitas sobre os
desempenhos linguisticos, defendendo portanto, o desenvolvimento de exames de
desempenho para fins especificos de hipdtese fraca.

Para Wesche (1992) a importancia de se considerar o papel de fatores ndo linguisticos

nos exames de desempenho é defendida da seguinte maneira:

“...a caracteristica marcante dos exames de desempenho é que eles abordam tanto a
capacidade em segunda lingua quanto a capacidade de preencher os requisitos ndo
linguisticos de uma determinada tarefa. Como justificar uma abordagem de
avaliagdo de linguas ao introduzirmos deliberadamente fatores ndo linguisticos? A
I6gica é essencialmente a de que os fatores ndo linguisticos estejam presentes em
qualquer desempenho linguistico, e que portanto, seja importante entender seus
papéis e canalizar suas influéncias-... ao invés de um esforco em vao de se
desenvolver exames de lingua que sejam universalmente justos em um contexto
neutro, 0s proponentes de exames de desempenho buscam aumentar a validade
preditiva para situacdes especificas”(WESCHE, 1992, p.105).

Em relacdo ao EPLIS pode-se afirmar que até um certo ponto ele aproxima-se de
exames de hipoteses mais fortes, em alguns aspectos da fase 1, e assemelha-se a exames de
hipoteses mais fracas, na fase 2. Cabe ressaltar que, apesar de utilizar, na fase 1, um método
caracteristico de exames indiretos tradicionais, a multipla escolha, e de avaliar a compreenséo
oral de maneira isolada, ele requer conhecimentos que vao além do conhecimento sobre a
lingua. Nessa fase, 0 exame apresenta questdes que requerem um conhecimento prévio,
explora fungdes comunicativas, apresenta audios auténticos de comunicagdes entre pilotos e
controladores, em situa¢Bes de rotina e ndo rotina, com topicos representativos do ambiente
de trabalho desses profissionais. Ja na fase 2, 0 exame avalia a compreensdo e a producéo oral
de maneira integrada, através de uma interagdo face a face, com temas relacionados ao

contexto aeronautico. No entanto, para que o exame dialogue com os descritores da escala,
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algumas tarefas ndo sdo tdo representativas. Além disso, os critérios de avaliagdo utilizados no
exame sdo os critérios da escala, que por sua vez, ndo levam em consideracdo conhecimentos
ndo linguisticos. Particularmente, ressalto a importancia de pensarmos no desenvolvimento de
exames de desempenho de hipoOteses mais fortes no contexto aeronautico, principalmente por
se tratar de uma éarea tdo especifica. Conforme dito anteriormente, tanto os conhecimentos
linguisticos como os ndo linguisticos fazem parte da competéncia que subjaz o desempenho
de um controlador e portanto, acredito que ao elaborarmos exames de desempenho de
hipdteses mais fortes conseguiremos fortalecer as alegacGes feitas com base nos resultados do

EPLIS, assim como, as garantias a essas alegacoes.
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CAPITULO 11l

ANALISE DOS DADOS E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

3.1 Consideragdes iniciais

Nos Capitulos I e Il, procurei mostrar a trajetdria desta pesquisa, assim como construir
sua base teorica e metodoldgica. Neste capitulo, apresento a anélise e a discussdo dos dados
gerados ao longo do desenvolvimento deste estudo, contrapondo-os a escala da OACI, e
ofereco algumas contribui¢Bes para uma futura revisdo da escala.

Este capitulo estd organizado em 05 sec¢des: na secdo 3.2 apresento a analise dos dados
gerados nos grupos focais; na 3.3 apresento os dados da observacdo, na 3.4 faco a discussao
dos dados, na 3.5 respondo as perguntas desta pesquisa e na 3.6 faco as consideraces finais,
abordo as contribuigdes e sugiro estudos futuros.

3.2 Analise dos dados

A discussdo nos grupos focais foi iniciada com perguntas, abaixo explicitadas, cujo
objetivo era estabelecer uma interacdo inicial entre os participantes para que se pudesse
depreender quais eram, em sua percepcao, as principais caracteristicas de uma comunicacdo
bem-sucedida em radiotelefonia. Em cada um dos trés grupos conduzidos, os participantes
eram provenientes de diferentes drgdos operacionais e possuiam niveis de proficiéncia e de
experiéncia variados, conforme disposto na Tabela 1, pagina 38 do Capitulo 1.

Os excertos representam a fala de diferentes participantes, sendo ressaltado o perfil
apenas nos casos em que a relacdo entre os niveis de proficiéncia e de experiéncia interfira na
percepcao acerca de um fato, indicando algo que provavelmente mere¢a uma maior atencéo.
Ao longo da anélise, as palavras ou trechos em negritos foram destacados pela pesquisadora

por envolverem aspectos importantes para a categorizagao dos dados.

Pesquisadora: Como vocés definem um bom servigo em relagdo a comunicagéo em

radiotelefonia?

“O que determina se eu tive um bom desempenho ou ndo é se teve alguma
ocorréncia operacional. A partir do momento que eu passei por uma ocorréncia
eu comeco a questionar o motivo, se for um motivo linguistico tanto em portugués
ou em inglés, eu penso o que eu poderia ter feito para melhorar? Eu estudo tanto,
sei tanto, mas na hora, acontece o inesperado, que vocé ndo tem o sangue frio de
parar, pensar, lembrar (uma palavra, expressao) tem que surgir na hora, ndo est4
com sangue frio para lembrar, nem tem tempo disponivel para isso. ”

(muito experiente, proficiéncia elevada)
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O relato acima, feito por um participante muito experiente e proficiente, deixa claro
que o trabalho de um controlador de trafego aéreo é caracterizado como uma atividade que
requer controle emocional “sangue fiio para lembrar, pensar”. Ainda que a pessoa esteja
preparada para desempenhar sua funcdo “estudo tanto, sei tanto”, na pratica do dia a dia
acontecimentos inesperados podem ocorrer e é necessario que haja pronta resposta “tem que
surgir na hora”, requerendo principalmente controle emocional. Nota-se que, embora o
participante tenha citado a questdo da lingua “A partir do momento que eu passei por uma
ocorréncia eu comeco a questionar o motivo, se for um motivo linguistico tanto em portugués ou em
inglés, eu penso o que eu poderia ter feito para melhorar?” , 0 desempenho é avaliado em relacéo
a parte operacional “O que determina se eu tive um bom desempenho ou néo é se teve alguma
ocorréncia operacional”, 0 que nos indica que o desempenho operacional é a medida e a
condicdo necessaria para que os demais desempenhos, incluindo o linguistico, sejam

avaliados. Dando continuidade, a pesquisadora pergunta aos participantes:

Pesquisadora: Antes da implementacédo dos requisitos de proficiéncia linguistica da
OACI, como vocé avaliava o seu proprio desempenho ao se comunicar em radiotelefonia?
Com base em que parametros vocé fazia esse julgamento?

“Precisa ter balanco entre o conhecimento teorico e a aplicagdo prdtica.

Tem gente que tem um conhecimento muito grande mas na hora da pratica nédo
consegue aplicar e tem o contrario, aquele cara que ndo é muito bom mas ele
consegue essa juncao do conhecimento tedrico e a habilidade pratica e obviamente
saber trabalhar os dois.”

(experiéncia média, proficiente)

“..vocé consegue controlar, consegue ouvir o que o colega do lado td falando e
eventualmente vocé tem que atender um telefone.

Vocé tem que saber a situacio ao seu redor e isso faz parte da profissao.”

(muito experiente, proficiéncia baixa)

Nos relatos acima, percebe-se que novamente 0s comentarios estdo focados em
aspectos acerca do desempenho e os parametros utilizados para avaliar a competéncia de um
controlador de trafego aéreo estdo relacionados aos conhecimentos especificos, as
caracteristicas pessoais e as habilidades praticas desses profissionais. Esses depoimentos
ilustram o que os estudos de inglés para propoésitos especificos apontam, ou seja, existe uma
grande discrepancia entre o que os linguistas e 0s experts da area consideram como sendo
critico para o sucesso da comunicacdo em ambientes profissionais, e portanto, na maneira
como a comunicacéo é avaliada.

Dentre os conhecimentos ndo linguisticos, a consciéncia situacional foi bastante
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enfatizada:

“vocé ta sentado na sua console, fala ld na outra console e vocé ta controlando os
Seus voos aqui, mas € a consciéncia situacional, vocé ta ligado no ambiente todo.
De repente uma aeronave em uma outra console pede uma autorizagdo para um
nivel de voo mas vocé ja ta vendo as suas e as outras que estao proximas quando ele
pede 14, as vezes vocé (diz): - ndo autoriza ndo porque eu tenho outra aqui!”

Segundo os participantes, a consciéncia situacional ajuda a estabelecer a comunicacao
e representa uma importante caracteristica da comunicacdo em radiotelefonia pois devido a
falta de contexto compartilhado, causada pelo fato dos interlocutores encontrarem-se em
lugares distintos, a importancia de “saber a situacio ao seu redor” ¢ aumentada. Junto com a
consciéncia situacional, o participante adiciona um fator linguistico importante, ao enfatizar
que o falante mais proficiente deva acomodar a linguagem “principalmente o nativo” para
que todos os envolvidos “compreendam a cena”. Chamo a aten¢do para esse ponto, pois na

escala da OACI essa ndo é uma caracteristica apresentada nos descritores:

“se 0 falante, principalmente o nativo, ndo acomodar a linguagem ao perceber que
a comunicagdo néo foi estabelecida de maneira adequada, ele ndo apenas interfere
com o piloto com quem esta se comunicando, mas também pode prejudicar todos
o0s demais que estdo envolvidos no cenario. Compreender a cena, a situacdo como
um todo, é de extrema importancia para a seguranga.”

Diretamente relacionada a consciéncia situacional, os controladores também

destacaram a importancia da expectativa para uma comunicacao eficiente:

“A expectativa possibilita que o controlador trabalhe com antecipagéo, o
controlador trabalha a frente do problema, ele antevé. ”

“A gente tem uma previsibilidade melhor do que as pessoas comuns porgue vocé
consegue prever coisas antes do tempo acontecer, porque o nosso trabalho
funciona assim. Vocé tem que prever um acidente antes dele acontecer, depois que
aconteceu nédo adianta mais.’

Na opinido dos participantes, a consciéncia situacional e a expectativa estio
diretamente relacionadas a seguranca “Vocé tem que prever um acidente antes dele acontecer,
depois que aconteceu nio adianta mais” € auxiliam a diminuir o tempo gasto com explicacoes.
Segundo eles, isso ocorre porgque 0s conhecimentos prévios especificos contribuem para que
o0s controladores antecipem eventos e suas implicac@es, o que diminui a quantidade de fala na
fonia, o que por sua vez faz com que haja menor redundancia e consequentemente maior
brevidade. Cabe lembrar que a comunicacdo em radiotelefonia precisa ser “clara, concisa e
ndo ambigua”, ou seja, a brevidade na fala é uma caracteristica desejavel que contribui para a
comunicagdo. Ainda segundo os participantes, é através da expectativa que os controladores
sabem o que vira, o que pode ou ndo ser dito e/ou feito numa determinada fase do voo “4

expectativa possibilita que o controlador trabalhe com antecipacéio”.



68

Dando continuidade, busquei trazer os conhecimentos linguisticos para a discussao:

Pesquisadora: E na parte da lingua? Como é feita essa autoavaliacdo em relacdo a
comunicacdo? O que vocés, controladores, julgam ser importante para controlarem e se

comunicarem?
“Tem que dominar o inglés para desenrolar a situacdo.”
(experiente, baixa proficiéncia)

“Falar como quem sabe o que estd fazendo.

Principalmente um piloto estrangeiro, se vocé fala com autoridade, com dominio
do setor, eles (pilotos) até cumprem sem guestionar.”

(pouca experiéncia, proficiéncia elevada)

'Acho que o principal na parte da lingua é...parecer confianca... no falar acho que
por mais conhecimento que tu tenha sobre o que vai falar se tu ndo dominas
suficiente a lingua para transparecer confianca além de estar assustando o piloto
que tu vai falar, vai ta assustando também os teus colegas.

Acho que a forma de transparecer o conhecimento tedrico é realmente essa
confianca.'

(experiente, proficiente)

“Eu concordo bastante também, a confianca na hora da fala e isso a gente vé que
¢ bem real principalmente quando vocé ta fazendo até uma coisa que é meio
estranha, ndo é um procedimento comum para os pilotos, ndo é tdo comum.

Mas se vocé falar com autoridade, com dominio do setor, eles até cumprem, sem
questionar.”

(pouca experiéncia, proficiéncia elevada)

Embora eu tenha enviesado a discussdao ao fazer a pergunta especifica sobre os
aspectos linguisticos “E na parte da lingua?” e apesar de tanto os participantes menos
proficientes como os mais proficientes reconhecerem a importancia de se saber a lingua “Tem
que dominar o inglés”, “dominar a lingua para transparecer confianga”, eles trazem fatores
ndo linguisticos “confianca, autoridade, dominio do setor”, independente de possuirem maior
ou menor proficiéncia e de serem mais ou menos experientes. Os participantes afirmam que a
confianca é estabelecida através da juncdo dos conhecimentos linguisticos com outros
conhecimentos, tais como, procedimentos, conhecimento tedrico e dominio do setor. Dessa
forma, tanto o conhecimento linguistico como o tedrico e o operacional sdo condicOes
necessarias, porem, ndo suficientes por si s0, ou seja, so a proficiéncia na lingua sem os outros
conhecimentos pode ndo ser eficiente, da mesma forma, sé 0s conhecimentos tedricos e
operacionais também ndo sdo suficientes.

Ao serem novamente questionados sobre o que eles consideram essencial para
conseguirem desempenhar bem suas funcdes, os participantes continuaram trazendo para a

discussao conhecimentos que extrapolam os conhecimentos linguisticos:
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“Se é muito novinho, tem um nivel de inglés bom, mas falta a experiéncia,
atrapalha.”

(muito experiente e baixa proficiéncia)

“Sim, isso aconteceu comigo aqui!

Eu tenho inglés, mas néo tinha experiéncia.

O cara que tinha inglés 3 sabia, mas eu, tinha nivel 4 e ndo adiantou!!
Mas o cara que era nivel 3 mas que tinha experiéncia sabia, porque ele ja tinha
aquela vivéncia.

O que adianta ter um nivel 4 se eu ndo tenho experiéncia?

Tem que ter as duas coisas.”

(experiéncia média e proficiente)

“O controlador precisa deixar claro através do tom de voz que tem experiéncia”
(pouca experiéncia e proficiente)

Nos relatos acima, ressalta-se que independente do nivel de experiéncia e de
proficiéncia dos participantes, eles reafirmam que além do conhecimento linguistico, é
necessario ter a experiéncia operacional “tem um nivel de inglés bom, mas falta a experiéncia,
atrapalha” “O que adianta ter um nivel 4 se eu ndo tenho experiéncia? Tem que ter as duas coisas.”
Para que se consiga ter um bom desempenho comunicativo. Além da experiéncia, 0 participante
mesmo sendo proficiente, acrescenta um outro fator qualitativo da comunicacdo em
radiotelefonia; o tom de voz. “deixar claro através do tom de voz que tem experiéncia.”
Percebe-se, novamente, as interfaces que o desempenho comunicativo possui com 0s

conhecimentos ndo linguisticos e a maneira como eles se complementam.

Pesquisadora: “E em relagdo a estrutura da lingua, que tipo de estrutura vocés

utilizam?”
“Quando que vocé vai usar uma estrutura complexa na radiotelefonia? Mais
provavel que o piloto use e vocé tenha que entender, mas ndio vai usar.”
“..isso eu acho tdo complexo utilizar, no nivel 6% no caso, estruturas complexas.”
Quando que voce vai usar estruturas complexas em radiotelefonia?
N&o existe isso!
Vai usar o qué? Modais? Ou present perfect continuous??
Nem vai!! nem vai ter um caso!”

“Se vocé precisar dizer: Quando vocé chegar 14, o aer6dromo estara fechado, isso
em inglés implicaria na utilizagdo de um “conditional”. Mas vocé pode falar: - O
aeroporto fecha as xx! entdo ndo preciso usar estrutura complexa. ”

“Acho mais provavel o piloto usar e tu ter que saber entender do que tu usar.”

“Provavelmente vai usar uma estrutura mais direta para evitar conversar. Se
houver um problema, acho que vai utilizar uma palavra-chave, acho mais
vocabulario do que estrutura.”

“Porque assim, a radiotelefonia tem que ser direta, rapida.

120 participante refere-se ao nivel 6 na categoria estrutura da escala de proficiéncia da OACI.
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Entdo, provavelmente ele vai tentar usar uma palavra mais direta para te fazer
associar, tanto o piloto quanto o controlador, para evitar conversar porque existem
situagoes que pedem isso.”

“Evitar sair da fraseologia prevista procurando utilizar palavra-chave para aquilo
ali, de repente vocabulario, mais vocabulario mesmo do que estrutura.”

Nos depoimentos acima, os participantes afirmam que a fala em radiotelefonia deveria
ser simplificada em termos de construgdes sintaticas “ndo preciso usar estrutura complexa”. A
énfase dada pelos participantes recai sob o vocabulario, através da utilizacdo de palavras
chaves, ao invés da estrutura da lingua “Se houver um problema, acho que vai utilizar uma
palavra-chave, acho mais vocabuldrio do que estrutura”, para que eles possam se comunicar de

maneira mais direta possivel. Com base nessas afirmacées, a pesquisadora pergunta:

Pesquisadora: “E quando vocés ndo sabem uma palavra, ou quando falta lingua,

como resolvem a situacdo”?

“Vocé estd na ponta da linha ali, precisa resolver rapido, de vez em quando sai
algumas palavras muletas, ndo é exatamente aquilo que vocé quer dizer.”
(experiéncia média, proficiéncia elevada)

Sai um Portuenglish! (experiente, proficiente)

N&o, as vezes mesmo em inglés, ndo é a melhor palavra, ndo é exatamente isso,
mas preciso falar alguma coisa, enquanto ndo lembrar uma melhor, vai essa

mesma.
(experiéncia média, proficiéncia elevada)

“Mas como foi falado, a medida em que vocé é exigido de uma fluidez linguistica,
de uma profundidade de vocabulério, ai come¢a o complicador ndo s6 para nds
brasileiros, como imagino que para qualquer outro ndo nativo da lingua inglesa. O
que ele vai fazer? Quais sdo as ferramentas que ele possui? Ou ele possui o inglés
ou ele ndo possui. Se ele ndo possui, ele vai dar um jeito, parafrasear!

(muito experiente, proficiéncia elevada)

Nas respostas dadas pelos participantes, sdo ressaltadas a importancia de serem
capazes de manter a comunica¢do mesmo quando falta vocabulario “precisa resolver rapido, de
vez em quando sai algumas palavras muletas, ndo é exatamente aquilo que vocé quer dizer... ndo é

r

a melhor palavra, nio é exatamente isso, mas preciso falar alguma coisa” € mencionam a
parafrase como “ferramenta”, ou seja, como um recurso interacional utilizado nos casos de
deficiéncia linguistica “Quais séo as ferramentas que ele possui? Ou ele possui 0 inglés ou ele ndo

possui. Se ele ndo possui, ele vai dar um jeito, parafrasear!”
Esses mesmos participantes acrescentam:

“Em portugués ¢é simples cacar qualquer tipo de palavra para fazer com que o
piloto entenda o que a gente quer. Quando é no inglés, enquanto ta tudo normal ta
tudo certo, ndo tem tanto problema. O problema é quando foge a sua expectativa e
a expectativa do piloto, e dai vocé comeca a perceber as barreiras linguisticas que
existem entre vocé e o piloto pelo fato do inglés néo ser a lingua mée de nenhum
dos dois. Vocé pergunta para um trafego a velocidade, ele fala que ta num nivel, dai
tem a frequéncia..., entdo, assim, quando foge muito da questao da fraseologia ali,
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as vezes é bem complicado até de se FAZER ENTENDER *na questéo do inglés.
Porque eu percebo que tem muito piloto, assim como nés, que fazem a traducéo,
ele ndo entende o inglés, ele quer basicamente fazer a tradugdo do inglés para a
lingua materna e dai, as vezes, fica complicado. (Experiente, proficiente)

* énfase dada pelo participante

“..Até onde nds nos limitamos operacionalmente a fraseologia vocé tem uma
expectativa, uma codificacdo e uma decodificacdo, isso mais ou menos transita bem
qualquer que seja a nacionalidade.”

(muito experiente, proficiéncia elevada)

Nesses depoimentos, fica evidenciada a correlagdo entre a previsibilidade das situacGes
rotineiras(enquanto ta tudo normal t& tudo certo, ndo tem tanto problema), a expectativa (0
problema é quando foge a sua expectativa e a expectativa do piloto), 0 uso da fraseologia (a
situagdo ordinaria nos ja sabemos como proceder dentro da fraseologia estabelecida) e a maneira
como todos esses fatores interferem na comunicacdo. Para os participantes, a comunicacao
relacionada a situac@es rotineiras estad ancorada na fraseologia e na previsibilidade das acdes,
no entanto, eles precisam extrapolar o uso da fraseologia para serem capazes de se expressar
em situagdes ndo previsiveis “Até onde noés nos limitamos operacionalmente a fraseologia vocé tem
uma expectativa, uma codificacdo e uma decodificacéo, isso mais ou menos transita bem qualquer
que seja a nacionalidade.”. Nesse sentido, o participante complementa definindo a questdo da

proficiéncia no contexto aeronautico da seguinte maneira:
“Foi falado dos EUA, no meu entendimento os EUA ndo é algo que possa ser
usado como modelo.

Primeiro porque embora seja um signatario é um dos paises que pratica o maior
namero de diferencas dos padrdes ICAO. Segundo, dentro da prépria lingua
existem aspectos ali muito complexos para que a gente alcance isso. Nao € essa a
proposta! me parece... Mesmo num cendrio de aviacao, € um nivel de comunicacgao
satisfatorio para atender situacBes extraordinarias porque a situacdo ordinaria
nés ja sabemos como proceder dentro da fraseologia estabelecida. O que é
extraordinario para n6s? E um pedido ndo usual, é uma situagio emergencial ”
(muito experiente, proficiéncia elevada)

Mesmo possuindo uma proficiéncia elevada, o participante ressalta que o inglés para a
aviacdo ndo deveria ter como modelo o inglés dos EUA “no meu entendimento os EUA néo ¢ algo que
possa ser usado como modelo”. Complementando o relato anterior em que ele engloba o uso da
fraseologia e do inglés comum, ele afirma, em relacdo a fraseologia, que os EUA ndo sdo um bom

13

modelo, por ndo utilizarem a fraseologia de maneira padronizada ‘“.porque embora seja um
signatario é um dos paises que prdtica o maior nimero de diferencas dos padroes ICAO”, e, em
relagdo aos inglés comum, ele defende uma linguagem simples “. dentro da prépria lingua existem
aspectos ali muito complexos para que a gente alcance isso. Nao é essa a proposta!”. O participante
defende portanto, a aderéncia, a padronizacéo e a utilizacdo da fraseologia para as situagdes comuns e,
em situacBes incomuns, uma linguagem simples que atenda as necessidades de uso do controlador

“ Mesmo num cenario de aviacdo, é um nivel de comunicacao satisfatorio para atender situacdes
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extraordinarias”.

1l

“Ndo tem tempo para fazer uma pesquisa, procurar no Google um sinénimo.’
uC l . . l 502 E I . o l/ »”
omo fala isso em inglés? Essa “pesquisa” é pessoal!

“Dessa _forma as experiéncias anteriores sdo essenciais porque se vocé passa por
uma situacao e fica aquele desconforto, ai depois tu vai e pesquisa ou pergunta
para alguém, ou no momento tem alguém para te auxiliar, mas vocé precisa para
0 Seu crescimento, no caso aqui é comunicagcdo mas nao é s6 na comunicacao,
tanto na comunicagdo quanto outros aspectos voltados para o trdfego aéreo.”
(experiente, proficiéncia baixa)

No trecho acima, outro participante, com um nivel de proficiéncia mais baixo, reconhece a
importancia de ser proficiente no inglés comum e faz referéncia ao desconforto que a falta de
proficiéncia pode ocasionar. De um modo geral, nota-se que 0s participantes reconhecem a
importancia de serem proficientes no inglés, porém, eles também afirmam a importancia de
possuirem conhecimento operacional, pois ambos sdo importantes e precisam ser suficientes
para que eles sejam capazes de desempenhar suas funcbes de maneira confortavel. (“Dessa
forma as experiéncias anteriores sdo essenciais... VOcé precisa para o seu crescimento, no caso aqui é
comunicagdo mas ndo é sé na comunicagao, tanto na comunicagdo quanto outros aspectos voltados

para o trafego aéreo).

“Dentro do trifego aéreo, vocé fala 3 palavras (fraseologia) para resumir uma
acéo que vocé demoraria 18 palavras para falar (no inglés geral).

E o seu ouvido é treinado para esperar aquilo. ”

(experiéncia alta, proficiente)

“Se vocé estd num nivel que vocé esta muito confortavel com o inglés, vocé corre o
risco de quando vocé for falar alguma coisa para qualquer trafego que seja, de vocé
se alongar e ele ndo entender. ”

(experiéncia média, proficiéncia elevada)

Entre os participantes mais proficientes, a percepcao e definicdo do que significa saber
utilizar o inglés comum corrobora com a opinido dada anteriormente por outro participante
que relaciona o uso do inglés comum a uma linguagem simples: “Dentro do trafego aéreo, vocé
fala 3 palavras (fraseologia) para resumir uma acéo que vocé demoraria 18 palavras para falar (no
inglés geral. E o seu ouvido é treinado para esperar aquilo”. Dessa forma, entendemos que,
quando o interlocutor se estende na fala, o interagente pode se confundir e ndo entender, pelo
fato de nédo estar acostumado a ouvir tantas palavras, mesmo sendo proficiente. Sendo assim,
o interlocutor deve ser capaz de utilizar o inglés comum sem se alongar “Se vocé estd num nivel
que vocé estd muito confortavel com o inglés, vocé corre o risco de quando vocé for falar alguma

coisa para qualquer trafego que seja, de vocé se alongar e ele ndo entender. ”

“ Se vocé tem um piloto da American, quando ele vai se expressar a gente entra em
dois problemas; um é a legislacdo diferente da FAA que eles seguem, tem coisas
que existem la e ndo existem aqui. Ta fora da legislacdo. Entdo vocé ndo prevé.
Tem esse e tem a questdo do inglés para eles. Eles estdo dentro da lingua nativa
entdo eles ndo se atém tanto a fraseologia, que ja é diferente porque é FAA nao é
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ICAO. Dependendo do piloto ,acredito que seja um pouco ou de impaciéncia ou de
considerar que todo mundo no pais dele todo mundo fala inglés e a experiéncia que
ele teve é A que de todo mundo fala, entéo o ritmo de fala é diferente, ndo sei se
eles ajustam, eu acredito que eles ndo fazem ajuste de sotaque, exemplo, piloto
texano, ndo sei se ele vai fazer um ajuste para diminuir o sotaque dele ou ndo.”
(experiéncia média, proficiéncia elevada)

Nesse trecho, outro participante retoma a questdo da importancia da padronizacdo da
fraseologia e da acomodacdo da linguagem reforcando o que ja foi dito anteriormente. O
participante enfatiza a importancia da padronizacdo e menciona que os falantes mais
proficientes, principalmente os nativos, tendem a ndo utilizar a fraseologia (Eles estdo dentro
da lingua nativa entdo eles ndo se atém tanto a fraseologia, que ja é diferente porque é FAA néo é
ICAO). Além disso, fica claro que a falta de acomodacdo da linguagem e a impaciéncia do
falante nativo para lidar com um falante ndo nativo também prejudica a comunicagéo
“acredito que seja um pouco ou de impaciéncia ou de considerar que todo mundo no pais dele todo
mundo fala inglés e a experiéncia que ele teve é A que de todo mundo fala, entédo o ritmo de fala é
diferente, ndo sei se eles ajustam, eu acredito que eles ndo fazem ajuste de sotaque”.

Na sequéncia, questiono como eles lidam com as dificuldades de entendimento de

pilotos:

Pesquisadora: E quando é um piloto ndo nativo que ndo esta entendendo, 0 que

vocés fazem, parafraseiam?

No caso do piloto ndo nativo, vocé tem que voltar para o mais simples, para o mais
basico. Fala devagar.
(Experiéncia média, proficiénciaelevada)

Em geral com a Argentina, vocé consegue melhor do que os outros.
(Experiéncia média, proficiéncia elevada)

As vezes se vocé pega um trafego da Argentina que ta4 fazendo linha, rota
internacional MESMO, é claro que para o Brasil vai ser internacional para ele,
mas sendo fora do continente sul-americano, vocé h& uma diferenga muito grande
na fluéncia do Inglés dos pilotos. Eles compreendem muito melhor!” “Agora,
quando vocé pega um trafego da Argentina que t4 fazendo um voo para
Guarulhos ou Galedo, vocé vé que ele tem uma dificuldade muuito, muuito
grande mesmo de entender o que vocé ta falando.”

(experiente, proficiéncia elevada)

Nos depoimentos acima, percebe-se que 0s participantes utilizam estratégias de acomodagédo
da linguagem “voltar para o mais simples, para o mais bésico. Fala devagar”. Porém, um
participante ressalta que mesmo utilizando estratégias para facilitar o entendimento, nem
sempre eles conseguem se comunicar satisfatoriamente e ressalta que os pilotos que fazem
rotas internacionais, segundo ele, fora da América do Sul (“internacional MESMO!”),
possuem uma maior capacidade de compreenséo oral.

Ja no caso de pilotos que fazem rotas internacionais restritas a América do Sul, o
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participante enfatiza que “vocé vé que ele tem uma dificuldade muuito, muuito grande mesmo de
entender o que vocé td falando.” Portanto, o participante percebe a existéncia de uma relacéo
entre uma maior ou menor exposicdo a diferentes sotaques e a maneira como isso interfere,

contribuindo ou dificultando, na compreensao oral.

“Outros trafegos que eu vejo, eu ja percebi isso, sdo trafegos ou da Asia, por
exemplo, quando o Korean Air voava com a gente aqui, era muito dificil de
entendé-lo falando e dele entender a gente.”

“E do leste Europeu e do Oriente Médio, as vezes vem uns Turkish ali, vocé pede
para falar de novo, pede para falar de novo e vocé ndo entende porque o accent
dele ta muito alto, dai a gente ndo entende, ele ndo entende a gente.”

“o asidtico ele vai ter assim como o &rabe ele vai ter o gutural dele ele vai ter uma
dificuldade extrema de pronuncia, assim como nds também em outros niveis da
lingua.”

“Perceber o que representa uma dificuldade maior e trabalhar nessas dificuldades
para que essas dificuldades pudessem ser minimizadas.”

Nos depoimentos acima, parece ficar claro, portanto, que, na percepcdo dos
participantes, a compreensao oral esta muito mais associada ao nivel de familiarizacdo e de
exposicao aos diferentes sotaques, do que ao fato dos falantes serem nativos ou nao nativos,
ou de uma determinada nacionalidade. Nesse sentido, os participantes afirmam que todos 0s
falantes, nativos e ndo nativos, deveriam estar atentos as dificuldades de entendimento devido
a variacdes na pronuncia. Eles afirmam que as variacBes de prondncia, influenciadas pela
lingua materna, deveriam ser “trabalhadas para que fossem minimizadas” e que essas
variacOes, especificas de cada lingua ou regido, que possam causar dificuldade de
entendimento para os demais falantes, deveriam ser observadas por todos os envolvidos,
enfatizando a responsabilidade compartilhada pelo sucesso do entendimento “Perceber o que
representa uma dificuldade maior e trabalhar nessas dificuldades” .

Apbs falarem sobre suas préprias experiéncias e discutirem sobre os parametros
utilizados para avaliarem o0s seus préprios desempenhos como controladores, a discussdo

passou para a etapa da escuta dos audios.
3.2.1 Apresentacéo e discussao dos audios

Conforme descrito no Capitulo I, os 4 audios foram selecionados por representarem
situagdes ndo rotineiras, que demandam uma maior interagdo entre pilotos e controladores, a
serem utilizados como elementos provocadores nas discussdes do grupo focal.

A escuta dos audios comegava com uma breve contextualizacdo da situacdo que seria
apresentada e na sequéncia, ap6s ouvirem o0s audios, os participantes comentavam acerca do

desempenho comunicativo dos interagentes, focando nos aspectos que contribuiam ou
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dificultavam a comunicacdo. Dessa forma, os participantes foram elencando as caracteristicas
mais relevantes para que a comunicagdo fosse bem-sucedida. Cada &udio era tocado uma vez
e intercalado com as discussoes.

Na analise dos audios muitos dos aspectos abordados na primeira etapa do grupo focal
foram trazidos novamente. Embora esse fato ndo tenha sido intencional, ele contribuiu para a
triangulacdo dos dados pois essa segunda parte do grupo focal reforgou e expandiu 0s
aspectos abordados na primeira etapa em que 0s participantes comentaram acerca de suas
préprias experiéncias e como eles se auto avaliavam antes dos requisitos de proficiéncia da
OACI.

3.2.1.1 Audio 1

Conforme j& mencionado no critério de selegdo dos audios, um dos critérios utilizados
na selecdo do audio 1 foi o fato dele ser um audio falado em portugués. Ressalto que o0s
requisitos de proficiéncia da OACI referem-se a todas as linguas faladas na estacdo em solo e
ndo somente a lingua inglesa, fato que geralmente é esquecido e subestimado. Dessa forma,
esse audio nos faz perceber que a proficiéncia ndo se trata apenas de ser falante nativo ou ndo
nativo, mas sim, de ser capaz de manter a comunicacdo em radiotelefonia de maneira clara,
concisa e ndo ambigua em qualquer que seja a lingua utilizada. Embora essa comunicagédo
tenha sido bem-sucedida, em determinados momentos, o0s participantes evidenciaram um
excesso de fala na fonia que poderia ter prejudicado o entendimento, mesmo na lingua nativa,
0 que nos faz perceber mais claramente a necessidade de se ater as regras de uso da fonia.
Portanto, independente da lingua utilizada, o foco estd em uma comunicacdo eficiente em
radiotelefonia e os interlocutores devem seguir o que € preconizado nos requisitos de
proficiéncia, inclusive na lingua materna.

No audio 1, o piloto decolou com pouca visibilidade e ap6s a decolagem perdeu as
informacdes de velocidade e altitude. Devido a isso ele precisou manter uma comunicacao
intensa com o controlador, do controle de aproximacdo de Sdo Paulo, para que pudesse se
orientar. Na transcri¢do do audio 1, utilizo a seguinte legenda:

C (controlador), P (piloto), P2 (copiloto).

: Controle SP.

: Mayday, Mayday, GOL 1536.

: 1536 Controle, prossiga.

: 1536 Mayday Mayday.

: Afirmativo, na sua escuta,1536, prossiga.
: Ta com problema de flight control, 1536.

: Positivo, o que o senhor de seja efetuar?

: Manter a proa por enquanto.

TOUUVOUTOTO
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C: Positivo, altitude a seu critério.
P: Obrigado.

C: 1536, voo Gol, proa e altitude a critério, na sua escuta.

Ta Mantendo 6000, Gol 536.

P: Controle, 1536, aparentemente agora 0s nossos instrumentos estao todos normais, mas nés gostariamos de solicitar o
pouso em Guarulhos.

C: Pouso em Guarulhos, ok. O senhor estd em condi¢des normais para ser vetorado?

P: Informagdes de velocidade aparentemente errado. Nos vamos reestabelecer o sistema, ja Ihe retorno ja. Nés vamos,
podemos manter nessa posi¢do aproximadamente uns 2 minutinhos?

: O senhor pode manter o nivel 80, senhor? Tem um trafego 13 horas mantendo 90, confirme.

: Ciente

: GOL 1536, se for possivel, inicie curva a esquerda agora, para proa 90, 0- 9- 0. Trafego a sua 12 horas, nivelado no 90.
: GOL 1536, controle

: Prossiga, senhor, por favor.

: O senhor esta em condicOes de ser vetorado a esquerda para Guarulhos, confirme?

: Nao, ainda ndo. Eu sé gostaria que o senhor me informasse qual altitude que o senhor recebe da gente, por favor?

: Recebo 8.900 pés e uma ground de 246 ( 2-4-6)

: Ground 246... entdo ta bom. Eu to com. 0 nosso painel aqui eu tenho informacao dele na direita t4 dando uma diferenca
muito grande, quase 200 nos de diferenca entre um e o outro.

C: Sim, a sua ground pela minha apresentacéo é de 233 nos agora, ground speed, e altitude 9000 pés

P: Bom, td bom. O senhor teria como me informar nossa velocidade seria entdo 237, é isso?

C: E, aparentemente 230 ground que eu recebo aqui, 2-3-2 agora

P: Nosso nivel 9600 pés € isso?

C:Nivel 90, eu recebo, 0-9-0

P: Ta bom, nds vamos manter o .....

C: GOL 1536, recebo ainda altitude 9000, pés ground speed 234.
P2: Té ciente, 536, obrigado.

TOUUTOTUTOO TO

P2: Controle, GOL 1536, tem informacéo de, tem como informar como ta a situacdo no galedo? Condicdes meteorolégicas?
C: Ok. Eu vou consultar direto com o galedo mantenha a escuta. Permaneco com indicagdo de altitude 9100 pés ground
speed agora 258, ok?

P2: Ta ok. Velocidade confere altitude ta um pouquinho diferente sé, obrigado.

C:Estou na sua escuta quanto as inten¢des pela minha apresentacéo o senhor ta praticamente na vertical de santos e a proa
seria a de decolagem 165

P2:Afirmativo, confere, obrigado.

C: Ta comecando agora a voar sobre o mar, ok?

P2: Afirmo.

P2: As condicdes de Campinas também se tiver, também, por favor?

C: S0 estou... Vou Ihe informar em instantes

P:Seria possivel informar p gente p 0 1536 as condi¢8es de campinas também?

C:To pegando todas as atualizadas, senhor, s6 um instante

P:obrigado

P2: Controle, gol 1536, vou fazer uma 6Orbita p gente passar (aqui??)

C:pode efetuar a érbita pro sentido que for conveniente, permaneco recebendo a ground agora de 272 e a altitude 9100 pés
P2:ta ok, obrigado

C: GOL 1536, ground speed agora 239, 9100 pés
P2: Muito obrigado.

C: GOL 1536, Controle.

P2: Oi, prossiga.

C: Campinas operando visual nos minimos, pista 33, e Galedo instrumento na pista 10 OK?
P2: Téa ciente, a intengéo entdo é ir p Campinas, senhor

C: Néo entendi, repita.

P2: A intencdo entdo é ir p Campinas, senhor

C: O senhor pretende da presente ir para Campinas?

P2: Eu vou. e ja te informo quando tiver pronto para prosseguir.

C: Positivo, 0 senhor permanece entdo, entre o continente e o oceano, nas proximidades de Santos, altitude 9100 pés, ground
speed 254, ok?

P2: Téa ok, to ciente, obrigado.

C: GOL 1536, agora sobre o continente, 9100 pés, ground speed 2-5-7
P: Ciente. Qual seria a proa ideal p Campinas, 1536?

C; A proa da presente ideal p Campinas é a proa 345

P: 345. entdo por a proa 345

C: Considero entdo que o senhor ta prosseguindo p Campinas, é isso?
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P: Isso seria o ideal, ta operando visual Campinas, nao € isso?
C: Campinas ta operando visual nos minimos na pista 33, vai ingressar praticamente numa final longa.
P: Ciente, 536 obrigado

P2: Vai voar na proa de DADIB entdo, GOL 1536.

C: Condig0es de voar direto na proa de DADIB, mantenha a altitude, vai passar sobre Congonhas, néo é isso?

P2: Positivo.

P2: Entao é praticamente a proa, ndo é isso?

C: A proa ideal para DADIB da presente é a proa 348, ok? 349 para ser mais preciso, 349. Continuo recebendo a sua
altitude 9100 pés, ground speed 353.

P2: OK, obrigado.

C: A sua distancia agora pra DADIB é de 54 milhas, e até a cabeceira, da presente posicao, 62.
P2: OK, obrigado.

C: GOL 1536, Controle.

P: Controle, prossiga.

C: Preciso que o senhor me informe quando possivel, pessoas a bordo, se conduz algum tipo de carga perigosa e qual é o
combustivel remanescente, qual a autonomia.

P2: Olha senhor 0 POB nosso € 105, ndo temos artigos perigosos a bordo, e qual € a outra informacao que o senhor precisa?
C: A sua autonomia, qual é, quantas libras ainda, quanto tempo?

P2: Eu tenho mais... aguarde s6 um minutinho...

P2: eu tenho mais duas horas e vinte de autonomia

C: 2h e 20 de autonomia, 2h e 20?

P2: positivo

C: OK.

C: GOL1536, Controle.

P2: Prossiga

P: Prossiga, senhor.

C: O vento estd ... o vento 250 variando de 250 a 280. Seria través pela esquerda. Campinas visual nos minimos, a seu
critério ai se o senhor quer aproximar direto na 33. A visibilidade t4 um pouco melhor na 15, mas permanece visual também
na 33.

P: O senhor teria como nos vetorar até o final da 33, é possivel isso?

C: Positivo, vou vetorar até o final da 33.

P: As informacdes que eu to tendo de vento aqui nessa condicao, chegou uma informacao de 130 nds de vento de proa nessa
condicdo aqui, ndo é uma realidade com certeza.

C: Nao, ndo é uma realidade. O senhor t& com uma ground speed de 265 e permanece estavel a sua velocidade ta variando
cerca de 15 a 18 nés mais ou menos, desde 0 momento inicial.

E a altitude permanece estavel a 9100 pés, o senhor ja passou a vertical de Congonhas, vai passar o setor de aproximagao
agora de Guarulhos, ja vai descer dentro de instantes. A distancia até o Kilo Papa é de 35 milhas.

P: T& 6timo, obrigado.

C: GOL 1536, condigBes de descer agora até o 070?

P: Vamos para 0 070, GOL 1536.

C: Positivo.

P2: S6 para fazer um cross check, t& cruzando 085, é isso?
C: Positivo, confere 8500 pés cruzado, ground speed 266.
P2: E isso ai, obrigado!

C: Distancia agora do Kilo Papa 28 milhas.

P : 28 milhas, GOL 1536.

C: GOL 1536, altitude 7500 pés, ground speed 282.

P2: Desco até 0 070, é isso senhor?

C: Positivo, até o 070. Distancia do Kilo Papa 23 milhas.
éP2: Ciente.

C: GOL1536 ajuste de altimetro 1008 uno zero zero oito). Autorizada descida para 61000 pés (meia mil pés)
P: 61000, 60 sessenta meia mil, 61000 (meia mil).

C: Velocidade ta aumentando um pouco agora ta, ta em 297 de ground,ok?

P2: Ta OK.

C: Esta a 16 milhas do Kilo Papa, passando o través da Serra do Japi. Desca para 5000 pés, GOL 1536.
P2: 5000, 1536

C: Ground speed 258, ok? Altitude 7000.
P2: OK obrigado, to descendo agora para o 5000.

C: GOL1536, pela minha apresentacdo esta a 8 milhas para interceptar uma longa final. Dentro de instantes vou solicitar
que curve a esquerda para a proa 330 que ja sera o alinhamento final, inicialmente mantenha a proa

P: Vai manter a proa 343 e em instantes (...)

C: Positivo, autorizado até 5000 pés, GOL1536
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: 5000, 536.

: GOL 1536, autorizado para 4500 pés
: 4500, 1536.

: Teria como informar altitude, tamo cruzando 58007
: Positivo, 5800 confere, ground speed 234.
: Ta OK, senhor, obrigado.

O TOTVT TO T

: GOL1536, 0 pouso ja esta autorizado na 23 ok?

P2: Ta OK, senhor obrigado.

C: Prossiga descendo agora para 3500 pés 3- 5- 0- 0, ainda mantendo proa.
P2: Ciente, obrigado.

C: GOL1536, curva a esquerda agora na proa 335.

P: Esquerda 335, 1536

C: Caso aviste 0 aerodromo esteja em condi¢des de completar, informe ao controle. Vento 210 graus, 12 nés. Ground speed
2-1-0 (dois uno zero), altitude 4800 pés.

P: Ciente, 536

P: Ta mantendo 4500, GOL 1536.

C: Desca até 3500 ok, trés cinco zero zero, 3500 ( trés e quinhentos). J& interceptando uma longa final, ligeiramente a
esquerda do curso. Mantenha a proa, estou encaminhando p o alinhamento

: GOL1536, esquerda proa 330 (trés trés zero), pela minha apresentacdo no alinhamento.

: Esquerda 330, GOL 1536, cruzando 4100, 536.

: Positivo, pela minha apresentagdo 4300 0k?4200 agora. Desca até 3500 pés, cheque trem de pouso.

: Trem baixo, travado, 536.

O

P
C
P
C: Ground speed agora 172. Caindo para 169.
P: Ciente.

C

: Pela minha apresentacéo no alinhamento.
P2: Ciente, obrigado, 1536

C: Ligeiramente a direita do curso, faca 5 graus a esquerda, GOL 1536.
P2: Ciente, 536.

P: Ja visual, j& a cabeceira, GOL 1536

C Positivo, condigOes de completar visual, trem checado, livre pouso, vento 210 com 08, permanecer na minha frequéncia.
informe no solo, 1536.

P: 1536, informe para mim... que nds conseguimos restabelecer o controle de dados agora, estamos com 137?

C:Confere, minha apresentacao 139 . Ja visual, livre pouso, informe no solo.

P: Informo no solo.

P2: Ta no solo, GOL 1536.
P: Grato pela colaboragdo, GOL 1536.
C: Positivo, chame em 118, 25 (uno uno oito dois cinco), até logo senhor.

Pesquisadora: O que vocés acharam desse audio em termos da comunicacao?

“Controlador experiente, sabia o que estava fazendo!”
(muito experiente, pouca proficiéncia)

“A experiéncia prévia do controlador contribuiu para que o tom de voz passasse
segurancga para o piloto.”

“Teve objetividade ”

(muito experiente e muito proficiente)

“Teve objetividade dos dois (piloto e controlador) ndo teve hesitacao,
(teve) assertividade, conhecimento, experiéncia.”

Proatividade, numa situacao de emergéncia é fundamental!

(pouca experiéncia, proficiente)

Embora eu tenha iniciado a discussdo com uma pergunta voltada para a comunicagéo,
0s participantes focaram seus comentarios em fatores como experiéncia, objetividade e tom de
voz. Percebe-se que, apesar da pergunta ter sido direcionada, os participantes mencionaram

fatores que ndo estavam diretamente relacionados a linguagem, mas que segundo eles, foram
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fatores que contribuiram positivamente para que a comunicacao fosse bem sucedida:

“Comunicagdo bem-sucedida; conhecer a area, conhecer o relevo, condicoes de
tempo, ndo descer o cara baixo, ndo botar em risco. E importante conhecer a
aeronave, o relevo para ndo descer o cara baixo. Ele ia passar por cima dos
aeroportos movimentados, pessoal ligando para torre, suspendendo decolagem,
tirando as outras aeronaves da area. Os procedimentos, conhecer a area, sem
sombra de duvida auxilia na comunicacdo.”

“Na verdade, ele ta falando e o pessoal ta trabalhando tirando o pessoal da area.
Equipe do cara!”

“Conhecimento técnico por parte do controlador. Nesse caso ele teria que pousar
num aerdédromo visual ja que ele tinha um unreliable speed and altimeter **
(ininteligivel) o proprio controlador conseguiu gerenciar bem essa parte por conta
do conhecimento técnico até mais do que ele deveria realmente ter”.

“..talvez se o controlador ndo souber das consequéncias que aquela pane possa
leva-lo de uma certa maneira, poderia, ndo propositalmente, induzi-lo a pousar
numa pista mais curta, e nesse momento, obviamente o PILOTO vai mostrar p ele
que NAO!

Mas pela questdo da emergéncia e do estresse a bordo de repente o piloto deixe isso
para muito tarde resolver.

N&o!!!l Mas eu ndo posso pousar nessa pista, sera que tem um aeroporto com pista
maior??

Entdo, se o controlador tem o conhecimento técnico mais apurado ele estara
sempre voando a frente do piloto, entdo isso facilita inclusive para o vocabulario e
para resolver o problema.”

Durante toda a conducdo do grupo, 0s participantes continuaram trazendo
conhecimentos ndo linguisticos para a discussao, relacionando-os a uma comunicacdo bem
sucedida “se o controlador tem o conhecimento técnico mais apurado ele estarda sempre
voando a frente do piloto, entéo isso facilita inclusive para o vocabulario e para resolver o
problema”. Ressalta-se que esses mesmos topicos ja haviam sido mencionados anteriormente
pelos participantes no momento em que eles falaram acerca de suas prdprias experiéncia em
relacdo a comunicacdo em radiotelefonia.

Para os participantes, o conhecimento técnico, o da area de atuacdo e o trabalho em
equipe foram caracteristicas dos envolvidos que contribuiram para que a comunicacdo
ocorresse de maneira bem sucedida “Os procedimentos, conhecer a area, sem sombra de
duvida auxilia na comunicagdo”. AsSIm, percebe-se a relacdo entre a comunicagdo e 0s
conhecimentos especificos do trabalho de um controlador de trafego aéreo e a maneira como
esses conhecimentos caminham juntos, compondo uma trama imbricada de conhecimentos

linguisticos e n&o linguisticos.

“Inicialmente rea¢do de que estava enchendo o piloto com a quantidade de
informagdes passadas, quase um PER™ou PPI do procedimento de aproximagé&o. O
cara tava fazendo um PAM do procedimento de aproximacgdo.”

13 Os termos PPE, PPl e PAM referem-se a procedimentos operacionais
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“Essas informagdes foram passadas a todo momento, sé que, é preciso essa
informacéo? Eu como controlador, acredito que sim! Mas por parte do piloto,
serd que é necessario todas essas informacdes? E s6 velocidade e altimetria que
precisava?

Apesar de avaliarem a comunicacdo como tendo sido bem sucedida, nos relatos acima,
0s participantes afirmam que houve um excesso de fala na radiotelefonia e que a quantidade
de informacdes (em excesso) pode prejudicar a comunicacdo. “estava enchendo o piloto com
a quantidade de informacoes passadas” “Essas informacOes foram passadas a todo

momento, sO que, é preciso essa informacao?

Pesquisadora: E se fosse em inglés? Ele (controlador) iria passar tudo?

“Seria mais enxuta, mas nao sei se seria melhor.
Num momento de estresse talvez a gente fizesse isso da mesma forma, talvez com
um pouco mais de espagamento mas eu acho que seria mais ou menos isso.”

“Ndo teria tantas informagoes, speed, descend, altitude.”
“Acho que reduziria, talvez fosse mais truncado. ”

“Tinha toda a questdo da navegacdo dentro da terminal SP que fazia que aquilo se
tornasse extremamente complexo e perigoso. Entdo por mais que a gente treine, a
gente se desestabiliza, até vocé voltar, ele ndo vai fazer nada que eu quero, em
inglés a gente vai back to basic, ele vai falar failure e a gente vai perguntar o que
vocé precisa?”

“Precisaria inquerir o piloto, ter vocabulario, idioma para trazer isso para ele,
talvez numa situacdo estressante, acaba demorando um tempo maior e a
assertividade fica comprometida.

“Era nivel e velocidade, ndo era abusadamente complexa, ndo era uma posi¢dao
geogrdfica’.

Ao serem questionados pela pesquisadora, percebe-se que, caso a comunicacdo
ocorresse em inglés, ela poderia ser mais enxuta “seria mais enxuta, mas ndo sei se seria
melhor”, € que a falta de proficiéncia na lingua poderia resultar em uma comunicagédo
limitada e truncada “em inglés a gente vai back to basic, ele vai falar failure e a gente vai
perguntar o que vocé precisa?”’. N0 entanto, no trecho “Tinha toda a questio da navega¢do
dentro da terminal SP que fazia que aquilo se tornasse extremamente complexo e perigoso, a
gente se desestabiliza numa situacdo estressante, acaba demorando um tempo maior e
assertividade fica comprometida.” o participante correlaciona o excesso de fala com a
condicdo emocional dos interlocutores e com a complexidade do trafego, enfatizando a

interface da comunicag¢do com o contexto.

“Em termos de objetivo, que é a seguran¢a do voo, foi atingido! mas concordo com
ele que demonstra falta de treinamento dos dois lados, tanto na parte de controle
guanto na parte do piloto porque ndo teve pronta resposta, teve um excesso de
informagdes muito grande. Em termos de fraseologia, praticamente ndo teve
(fraseologia), muitas coisas que a gente ndo usa, que ndo sdo recomendadas: o
proprio positivo que ficou repetindo o tempo todo nao é utilizado. Eles estavam
conversando amigavelmente para atingir a seguranca o que demonstra falta de
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treinamento, falta de preparo.”

“O que poderia ter aumentado no plain English era o posicionamento dele da
costa para o mar, as curvas que ele deixou a critério, todo o resto tem fraseologia
prevista.”

Nos trechos acima, os participantes afirmam que “teve um excesso de informacdes
muito grande”, e que o0 controlador deveria ter se atido a fraseologia para ser mais direto e
evitar conversar na fonia: “Eles estavam conversando amigavelmente... 0 que poderia ter
aumentado no plain English era o posicionamento dele da costa para o mar, as curvas que

ele deixou a critério, todo o resto tem fraseologia prevista .

“Mais correto, mais interessante seria:

(Controlador): - Piloto, sumiu o painel? Quais informac6es realmente precisa?”
(Piloto): - Eu preciso saber minha posi¢do, minha &rea, onde estou, ndo tenho
nenhuma navegacéo!

Eu gostaria de ser vetorado para a final. Porque ndo falou isso?”

“Mas ele passou a irradiar essas informacgdes de forma regular para ter um
pardmetro de anélise porque é um fator perigoso que pode levar a um stall.

Eu vi um excesso de fonia mas um excesso necessario, a gente percebe a
tripulagdo nervosa, correcdo de 5 graus, falando de curso, alinhamento, dando as
altitudes de descida, ele fez o que parecia um PPI, relembrou uma cultura
operacional que néo existe mais, de alguma maneira ajudou...”

“Eu entendi que se 0 controlador ndo passasse, o piloto possivelmente mais tarde
iria ficar perguntando para ele.”

“Ele ndo tinha altitude nem velocidade crivel, precisava pousar com referencias.
Ali qual o perigo? Colidir com o solo e stall.

Se ele (piloto) acelerasse demais podia vazar a pista, entdo ele (controlador) foi
dando referéncia para o piloto. Aos poucos o piloto foi ganhando auto confianga,
acreditando nas informagdes do controle e foi se acalmando...”.

Todavia, embora essa questdo sobre a quantidade de informacdes trocadas ndo tenha
sido consensual, alguns participantes a consideraram importante para que o piloto e o
controlador mantivessem a calma e estabelecessem um rapport (integracéo). Nos trechos
acima, os participantes argumentaram dizendo que embora o controlador deveria ter sido mais
objetivo para evitar excesso de fala na fonia, a comunicacao foi utilizada como um recurso
e/ou estratégia para que tanto o piloto como o controlador se acalmassem “Mais correto, mais
interessante seria: (Controlador): - Piloto, sumiu o painel? Quais informagdes realmente
precisa?. Eu vi um excesso de fonia mas um excesso necessario, a gente percebe a tripulacéo
nervosa... aos poucos o piloto foi ganhando auto confianga, acreditando nas informacodes do
controle e foi se acalmando”. Além disso, percebe-se que para alguns participantes, as
informacdes passadas também auxiliaram o piloto sob o ponto de vista técnico-operacional
“ele passou a irradiar essas informacBes de forma regular para ter um parametro de
analise porque é um fator perigoso que pode levar a um stall, corre¢do de 5 graus, falando

de curso, alinhamento, dando as altitudes de descida, ele fez o que parecia um PPI,
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relembrou uma cultura operacional que ndo existe mais, de alguma maneira ajudou... ”

“Talvez isso aponte um pouco de falta de treinamento.”
piloto no exterior treinam tanto, séo tao técnicos

“Eu acho que talvez pela falta de treinamento, pela falta de saber o que é
importante ou néo, o controlador deu tudo!

“Falta de treinamento do controle... porque do piloto a gente ndo sabe muito
bem... Mas eu acho que néo é s6 treinamento. Por isso que eu coloco sempre 0
lado psicolégico. Todo mundo sabe que o seu pai e a sua maé vai morrer...mas vocé
nao sabe o que vocé vai fazer na hora que isso efetivamente acontecer. Mas vocé
nao treinou para esse momento??? Vocé nao esperal!l

Pesquisadora: “Mas que treinamento?”

Participante: “-Treinamento para ser claro, ndo transmitir informacdo em
excesso no caso, ah, eu perdi a navegagdo! o que eu preciso fazer ou 0 que eu
preciso de informacbes para sair dessa situacdo? Para conseguir navegar a
aeronave? Ele comecar j& pedindo essas informacoes.

“Se 0 cara tivesse bem doutrinado ele falaria:
Perdi as informac6es da cabine e preciso ser vetorado.”

Além do nervosismo da tripulagdo e do controlador (“o lado psicologico”),0

participante relaciona a informacao excessiva a outros dois fatores: a falta de treinamento no

sentido de evitar a transmissao de informacdes em excesso e a falta de conhecimento sobre as

necessidades do piloto “pela falta de treinamento, pela falta de saber o que é importante ou

ndo, o controlador deu tudo”, fazendo uma distincdo entre os papéis de pilotos e

controladores na comunicacdo “Falta de treinamento do controle... porque do piloto a gente

ndo sabe muito bem”,

“A gente aprende que tem que perguntar autonomia, pessoas a bordo e se leva
material perigoso. Ninguém fala para gente em que momento a gente vai extrair
essa informacao e o piloto € treinado para “aviate, navigate and communicate”. A
Gltima coisa que ele vai fazer é falar com a gente, conceitos antagénicos. Ele deixa
em terceiro lugar a comunicacdo e eu quero em primeiro lugar falar com ele, ele
td primeiro controlando a aeronave para ndo cair, segundo falando com a
companhia, decidindo para onde ele vai pousar e terceiro que ele vai dar
explicacdes.

Se a gente soubesse suficientemente isso: - OK!! Nivel “tal” ti disponivel por
tantas milhas na sua proa, na escuta para intengdes!

Esquece todo o resto e deixa, o piloto vem!!”

No depoimento acima percebe-se que a falta de conhecimento sobre as necessidades e

restricdes da outra parte refletiu-se na situacdo comunicativa, deixando-a mais longa e menos

objetiva, exatamente o contrario do que se espera de uma comunicacao em radiotelefonia.

“N&o existe uma integragéo, sao mundos a parte
O piloto gerencia a emergéncia, ndo vocé!!
“Sdo conceitos antagonicos!”

“Quando possivel, quero essa informagdo.’
“O piloto gerencia a emergéncia, ndo o controlador!”
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“Deixa o cara a vontade, deixa o cara voar!”

“Conhecer o papel de cada um, o que cada um deve fazer e em que momento, sem

que haja interrupcdo do servico, mas que esse seja essencial sem interferir na
dindmica do voo, nem na dinamica das comunicagdes, ou seja, 0 piloto tem suas
preocupacOes e prioridades técnicas e o controlador também precisa fazer a
separagdo, comunicacdo.”

“..as vezes o controlador requeria algumas informacées da tripulacdo € a
tripulacdo néo tinha como passar isso porque eles ndo estavam preocupados com
AQUELA * informacdo ou com aquela atitude que o controlador queria.”
(*énfase dada pelo participante)

Através dos comentarios acima, percebe-se que embora pilotos e controladores se
comuniquem uns com 0s outros, as prioridades sdo distintas. Para os participantes, em uma
emergéncia, a falta de conhecimento sobre as prioridades de cada um pode interferir e
atrapalhar na conducdo das tarefas. Os participantes afirmam que, as vezes, o piloto ndo
respondia a uma pergunta do controlador porque estava focado em um outro problema.
Portanto, eles sugerem que uma maior integracdo entre pilotos e controladores, sob o ponto de
vista técnico- operacional, poderia facilitar a conducdo das tarefas exigidas em uma
emergéncia, de modo que conseguissem atuar colaborativamente, resultando em uma melhor

comunicacdo entre eles.

“O controlador ali que foi sentindo, opa, ta meio perdido! Eu acho que essa
informac&o é essencial e com isso o piloto foi tranquilizando até que chegou uma
hora que ah! ele absorveu! Opa, realmente é essencial!

“Parece que ele (controlador) foi melhorando também com o tempo, logo no inicio
a gente tem a impressdo que ele tenta mudar a rota, tenta mudar a proa para
separar de outras aeronaves, parece que o controlador levou um certo tempo para
opa, pera ai! A minha prioridade é ele, ndo é a atitude de voo dele que eu preciso
mudar, é os outros que eu preciso tirar do caminho. Parece que aos poucos ele...
nao beleza! agora eu vou fazer isso, 0 que eu preciso fazer!

“Eu ouvi o delay tanto do controlador quanto do piloto: do controlador de
identificar essa situacdo: opal esse cara ele ndo tem navegacdo, ndo adianta eu
conversar com ele de proa e rumo agora porque ele ndo vai poder curvar, ele ndo
tem informacgdo (dos equipamentos) para conseguir fazer essa manobra com a
aeronave. Do piloto, um pouco com a parte que ele se assustou, pelo que entendi
apagou o painel, e ele... digamos esqueceu que... assim...a gente é controlador de
voo, ndo é instrutor de voo! entdo para gente entender as informagfes que
realmente precisa, eu ndo sei dizer exatamente quais informac6es que precisa, por
isso até o controlador foi falando informacGes e até repetitivas. S6 que ele ndo
sabia dizer se o piloto realmente precisava daquela informagdo ou néo.”

Acima, os participantes ilustram como a falta de conhecimento sobre as necessidades e
as restricdes de cada parte envolvida na situagéo interferiu na comunicacgdo, prejudicando

tanto a opera¢do como a comunicagao.

“Eles ndo tinham referéncia de nada, entdo estavam completamente perdidos...
entdo aquela coisa, o gerenciamento de estresse dentro da cabine ali influenciou
na comunicacao. ”

“Como ser humano vocé ta muito preparado para as informagoes que vocé sabe
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que vai acontecer, mas vocé ndo sabe o que pode acontecer, pode ser que alguma
coisa muito chocante aconteca. Vocé é pego de choque.

Se vocé estiver na situacao entdo vocé ndo sabe como reagir e demora um certo
tempo, o tempo de reacdo ali demorou bastante, depois de uns 5/ 6 minutos é que
eles comecam a se entender, até baixar o nivel de adrenalina do choque para
poder voltar a uma racionalizacdo da comunicacdo porque sendo vocé se perde
completamente.”

“O controlador também estava nitido, a gente percebe isso, que ele tava num
choque emocional muito forte porque ouvir um mayday, mayday desestabiliza vocé
completamente na console. O que eu vou fazer? Qual a natureza da emergéncia?”’

“..parece que ao longo do processo (de comunicagdo) ela (tripulagdo) foi
restabelecendo uma condi¢do emocional de voo”

“Eu acho que de qualquer maneira 0 que mais impactou em tudo, tudo mesmo, foi
o emocional tanto do piloto quanto do controlador porque quando vocé pega uma
situacdo de emergéncia a gente t4 aqui em solo por mais que a gente... ndo vai
acontecer nada comigo, eu estou seguro, o seu psicolégico é abalado com isso,
porque vocé poderia ajudar.”

Todavia, os participantes reafirmam que a condi¢do emocional dos interlocutores foi o
fator que mais impactou na comunicagéo. Dessa forma, para os participantes, a quantidade de
informacBes em excesso, o fato de os interlocutores ndo atentarem ou ndo saberem sobre 0s
papéis desempenhados pelos pilotos e controladores, que por sua vez, interfere na conducéo
das tarefas e na comunicacdo, todos esses fatores foram agravados pela condi¢do emocional
dos interlocutores (gerenciamento de estresse, choque emocional, condigdo emocional de voo,

psicoldgico abalado).

“.. mas algumas informacoes do controlador poderiam melhorar... visual nos

minimos? Piloto até sabe, mas. visual com 1500 pés por 10 km de visibilidade,
porque de repente a tripulacdo cansada ou emocionalmente tocada ouve visual e
pode ter uma conciliagdo com céu claro. E visual nos minimos significa vocé tem
uma base de camada a 1500 pés da altura do campo e uma visibilidade de 5 km,
entdo ndo é tao sauddvel assim para uma aproximacdo direta.”

Apesar de os participantes concordarem que o estado emocional afetou sobremaneira a
comunicagdo, outro participante ressaltou que ainda assim € preciso prestar aten¢do na
“qualidade” das informagdes veiculadas: segundo esse participante, pelo fato de os
interlocutores estarem emocionalmente abalados, o desentendimento tende a aumentar e,
exatamente por esse motivo, a escolha das palavras utilizadas pelo controlador pode interferir
na comunicacgdo. Ele afirma que, tanto em portugués como em inglés, deve-se evitar o uso de
palavras que estdo associadas a conceitos-chaves, tais como as palavras “hold, clear, visual,”
para se evitar desentendimentos. Por exemplo, a palavra “visual” é usualmente associada ao
céu claro, e portanto, em uma situacdo em que a tripulacdo esteja atuando sob pressdo, o
nervosismo pode levar a uma associagdo erronea “ a tripulacdo cansada ou emocionalmente
tocada ouve visual e pode ter uma conciliagdo com céu claro. E visual nos minimos significa

vocé tem uma base de camada a 1500 pés da altura do campo e uma visibilidade de 5 km”.
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Concluindo a anélise do audio 1, os topicos mais salientados nas discussdes foram:

Quadro 2 — Topicos audio 1.

Importancia das experiéncias prévias (habilidade pratica, de execugdo de tarefas)

Importancia dos conhecimentos prévios e técnicos (de relevo, de controle)

Consciéncia das prioridades e dos papéis distintos de pilotos e de controladores (gerenciamento de uma
situacdo de emergéncia, o que falar e em que momento)

Treinamento (em termos de fraseologia e procedimentos)

Objetividade, assertividade, ndo hesitagdo (saber o que falar e como falar, relacionado a experiéncia
prévia)

Nao se alongar (relacionado a questdo da fala, ndo conversar ou “bater papo™)

Expressar claramente o que precisa (em termos operacionais e linguisticos; ndo basta saber falar, tem
que saber expressar 0 que realmente precisa, seja em termos de deficiéncias linguisticas ou necessidade
operacional

Controle emocional (tempo de reacdo e resposta)

Atentar e evitar 0 uso de palavras ou expressdes que possam causar confusédo

Falar com confianca e seguranca (relacionado com o tom de voz)

Uso da fraseologia padréo

3.2.1.2 Audio 2

O &udio 2 traz uma situacdo em que a aeronave apresenta problemas com o trem de
pouso e a tripulacdo executa os procedimentos previstos para checar o problema, realiza duas
tentativas de pouso e finaliza com um pouso de emergéncia bem sucedido. Cabe ressaltar que
nesse audio o piloto € um homem e a copilota € uma mulher, ambos ndo nativos, interagindo
com controladores nativos da torre de controle e do controle de aproximacéao de Nova York.

Apresento, abaixo, a transcricdao do audio, com a seguinte legenda:

TAM 8078 (copilota), JFK TWR (controlador da torre), NY DEP (controlador do
controle de aproximagéo), TAM 8078 (piloto).

TAM 8078: Kennedy Tower, good afternoon, TAM 8078 heavy, established on the localizer, 22L.

JFK TWR: TAM 8078 heavy, Kennedy Tower, caution wake turbulence- previous arrival heavy A330, runway 22L, cleared to
land.

TAMB8078: 22L, cleared to land, TAM8078, heavy.

TAM 8078: Pan Pan Pan, TAM 8078 heavy, we need to go around due to a malfunction, we'll call for a return.

JFK TWR: TAM 8078 heavy, roger, I'm sorry, say again- is that you that need to go around?

TAM 8078: Affirmative, go around due to malfunction.

JFK TWR: TAM 8078 heavy, roger, you can climb and maintain 2000, start a left turn heading 180 when able, and state the
nature of your problem.

TAM 8078: Stand by, climbing 2000, heading 180 when possible.

JFK TWR: TAM 8078, I'm sorry, say again.



86

TAM 8078: we are turning now heading 120, climbing 2000, problems with the gear. Just stand by.
JFK TWR: Ok, roger, you can stay 180 on the heading, 2000, you can stay on this frequency for now.
TAM 8078: Affirmative, we stay on the frequency.

JFK TWR: TAM 8078 heavy, can you contact 135.9 for further advisory?

TAM 8078: affirmative, 135.9, thank you

TAM 8078: New york, good afternoon, TAM 8078 heavy, maintaining 2000, speed 220, heading 180, request an area to make
a holding.

NY DEP: TAM 8078 heavy, fly heading 130.

TAM 8078: we fly heading 130, thank you.

NY DEP: TAM 8078 heavy, fly heading 220.

TAM 8078: heading 220, TAM 8078 heavy.

NY DEP: TAM 8078 heavy, when able, just let me know what the nature of the problem is.

TAM 8078: affirmative, we have problem with the nose wheel steering, maybe we will need to mantaing the runway after the
landing.

NY DEP: OK.

NY DEP: TAM 8078 heavy, how is the fuel? how much fuel do you have until complete exhaustion?

TAM 8078: ok, we have more 35 minutes of fuel, TAM 8078 heavy.

NY DEP: TAM 8078 heavy, roger, you have 35 minutes of fuel until complete exhaustion?

TAM 8078: no, no, negative, until we go to the alternate.

NY DEP: OK, and that’s three five, 35 minutes?

TAM 8078: affirmative, 35 until we go to the alternate, but we will return soon, just stand by.

NY DEP: OK.

TAM 8078: New York, TAM 8078 heavy, request return to runway 22R if possible,

NY DEP: TAM 8078 heavy, turn left heading 040, it'll be vectors ILS runway 22R approach.

TAM 8078: Affirmative, turn right.. sorry: left?

NY DEP: Turn left, correct, TAM 8078 heavy, turn left heading 040 for ILS 22R.

TAM 8078: Affirmative, turn left heading 040 for ILS.. vectors 22R ILS approach

NY DEP: TAM 8078 heavy, | just need to verify: are you declaring an emergency?

TAM 8078 (male pilot): we have a nose wheel steering problem, its stuck, we need to maintain the runway after landing, and
request some towing...negative emergency, just have to maintain... after landing position on the runway and request a towing
truck to leave the runway.

NY DEP: TAM 8078 heavy, thank you for the information. Contact approach now on 125.7, have a great day.

TAM 8078 (male):25.7 bye.

TAM 8078(male): Approach, Tam 8078, heavy.

NY APP: Tam 8078, NY Approach, fly heading 030, expect ILS runway 22R approach, altimeter 3012.

TAM 8078(male): Heading 030, expect 22R ILS approach, altimeter 3012, TAM 8078.

NY APP: TAM 8078, heavy, turn left heading 020.

TAM 8078 (female): Left heading 020, TAM 8078 heavy, maintain 210 knots.

NY APP: Thank you, I'll have slower for you shortly.

NY APP: TAM 8078, heavy, traffic 10 o'clock , 3 miles, southwest bound, Embraer- correction: it’s an RJ at 3 for the parallel
runway, he’ll go ahead of you.

TAM 8078 Affirmative, we are looking for the traffic, Tam 8078 heavy.

NY APP: TAM 8078 heavy, turn left heading 320.

TAM 8078: Left heading 320, TAM8078 heavy.

TAM 8078: TAM 8078 heavy, just confirming: we maintain the runway after the landing.

NY APP: TAM 8078, understand you”re gonna stay on the runway, - is that correct? You need a tow.

TAM 8078: Affirmative, we’ll need a tow.

NY APP: TAM 8078 heavy, roger, fly heading 310, traffic one o ‘clock, five miles, southbound, indicating 1500, type is
unknown.

TAM 8078 heading 310, TAM 8078 heavy, maintaining speed.

NY APP: TAM 8078 heavy, turn left, heading 270.

TAM 8078: Left, confirm our heading.

NY APP: Left 270, TAM 8078 heavy.

TAM 8078: Left 270, TAM 8078 heavy.

TAM 8078: Established on localizer 22 R, TAM 8078 heavy.

NY APP: TAM 8078 heavy, TAM 8078 heavy, contact Kennedy Tower, 119.1, good day.

TAM 8078: 119.1, thank you, bye.

TAM 8078: New York Tower, good afternoon, TAM 8078 heavy, established localizer 22 R

JFK TWR: TAM 8078 heavy, Kennedy Tower, wind 220 at 9, one triple seven departure prior to your arrival, caution wake
turbulence...the vehicles are standing by as a precaution, runway 22 R, cleared to land.

TAM 8078: OK, 22 R, clear to land, TAM 8078 heavy.

JFK TWR: TAM 8078 heavy, Kennedy Tower, I’'m being told that your nose gear appears to be in the wrong position.

TAM 8078: No negative, the nose gear...the landing is down and locked, but we don't have to nose wheel steering so we need
to maintain the runway after the landing.

JFK TWR: TAM 8078 heavy, roger, you still wish to land?
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TAM 8078: Affirmative, we will land.
JFK TWR: TAM 8078 heavy, roger, 22 R, cleared to land.
TAM 8078: 22R, cleared to land, and we do maintain the runway.

JFK TWR: TAM 8078 heavy, it appears your nose gear is sideways, do you still want to land?

TAM 8078: Affirm... sorry, say again.

JFK TWR: It appears your nose gear is sideways, not fully down.

TAM 8078: OK, we are initing* (*initiating) a go around... make, performing a going around, TAM 8078 heavy.
JFK TWR: TAM 8078, roger, fly runway heading, maintain 2000.

TAM 8078: Maintain 2000, runway heading, TAM 8078 heavy,

JFK TWR: TAM 8078 heavy, contact New York Departure ON 135.9.

TAM 8078: 135.9, thank you.

TAM 8078: New York, TAM 8078 heavy, maintain 2000, speed 220, heading 225.

NY DEP: TAM 8078 heavy, radar contact, maintain... climb and maintain 3000.

TAM 8078: Climb and maintain 3000, TAM 8078 heavy.

TAM 8078: We need an area to do our sequence for... back to landing, can you vector us?

NY DEP Yes, TAM 8078 heavy, fly heading 190, and I understand the nose wheel is sideways, is that what they told you?
TAM 8078: Yes, affirmative, but it appears now that the nose wheel is a little bit out of track.. so turning left heading 190.

NY DEP: TAM 8078, can you repeat what you said... you have... something appears...and | just didn't... tell me what’s wrong
again.

TAM 8078 ( male pilot): Affirm — here in the cockpit everything appears normal with the landing gear, just had a nose wheel
steering fault... but the Tower, during our approach, told us that the landing gear appears to be not in the right position so
we decided to go around to investigate for a few moments so we need 5 to 10 minutes around here to...

NY DEP: | understand now, TAM 8078, you wanna run the checklists, and you wanna check and see if you can understand
what the fault is.

TAM 8078(male pilot): Affirm, we don't know exactly but here in the cockpit everything appear normal but the Tower told us
that... it could not be in the normal position, so we decided to go around and see what we can do here, ok?

NY DEP: I understand, ok. Speed is your discretion- if you want to slow down, and fly heading 220, | will vector you over in
this area.

TAM 8078(male pilot): OK, 220, and we may need 5 to 10 minutes to investigate, ok?

NY DEP: | understand, take your time and advise if | can help you with anything.

TAM 8078: Thank you very much.

NY DEP: TAM 8078 heavy, Departure.

TAM 8078 (male pilot): 8078

NY DEP: Just for your information, the Tower did visually see that the gear was sideways when ... from the tower, so just for
your information.

TAM 8078 (male pilot): Ah...OK...so...we'll check some.. some components here and let you know in a few minutes
NY DEP: And also I can offer you-when you're ready to come back — | can offer you runway 31L for landing.
TAM 8078 (male pilot): OK, we can take 31L, it's longer, thank you.

NY DEP: The wind, currently the wind is 220 at 8, but I'll keep you informed as we get closer with what you wanna do.
TAM 8078 (male pilot): OK... we can take the 31R... 31...the longer 31 for the landing, please.

NY DEP: OK, so, TAM 8078, when you come in, you'll want 31L.

TAM 8078(male pilot): 31L thanks.

NY DEP: Fly heading 160, and advise when you'll be ready.

TAM 8078 (male pilot): Heading 160, I'll tell you when ready, thank you, TAM 8078 heavy.

NY DEP: TAM 8078 heavy, turn left heading 110.

TAM 8078: Left heading 110, TAM 8078 heavy.

NY DEP: TAM 8078 heavy, we are clear for... for approach, ILS 2...31L.

NY DEP: OK, turn left heading 090, expect ILS approach to runway 31L, the ATIS is H, is now H for JFK.

TAM 8078: Affirmative, turning left heading 090 to ILS 31L, TAM 8078 heavy.

NY DEP: Thank you, TAM 8078 heavy, the ATIS is H.

TAM 8078: H, we have H, 3012 altimeter.

TAM 8078: TAM 8078, we need just more 5 minutes for approach.

NY DEP: OK, about 5 more minutes, understood.

NY DEP: TAM 8078 heavy, when you can | need the fuel...the people on board.

TAM 8078: Affirmative, we have 7 ... 7 000 kilograms of fuel... people on board 190- people on board 190. Negative
dangerous goods.

NY DEP: OK, so it's7000 kilograms of fuel, and 190 total people on board.

TAM 8078: Affirmative, TAM 8078.

NY DEP: TAM 8078, heavy. | have a message from maintenance when you 're ready.

TAM 8078: Affirmative, go ahead.

NY DEP: OK, what I got from maintenance: they would like you to reset the ....antiskid switch- anti... the nose wheel ant...
steering antiskid switch on the copilot side of the airplane.

TAM 8078: Affirmative, we are recycling the antiskid nose wheel steering, TAM 8078 heavy.

NY DEP: OK, so, you already...you already reset that switch on the copilot side?
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TAM 8078: Yeah, I did just now.
NY DEP: OK, good.

TAM 8078 (male pilot): TAM 8078, it appears that the reset of the antiskid was successful and...and everything appears
normal here, we wait for confirmation from the Tower on the final approach, it seems that it is all right now.

NY DEP: TAM 8078 heavy, OK: you wanna do a fly-by on 31 L, is that correct?

TAM 8078 (male pilot): Negative, go for landing, and wait for a final confirmation from the Tower.

NY DEP: OK, understand. TAM 8078 heavy, turn left heading 330, are you ready to come in for the approach now?
TAM 8078: Not yet. Left heading 330,TAM 8078 heavy.

NY DEP: TAM 8078 heavy, descend and maintain 2000.

TAM 8078: Descend and maintain 2000, we need just more 2 minutes, TAM 8078 heavy.

NY DEP: OK, fly heading 010 then.

TAM 8078: Heading 010, TAM 8078 heavy.

NY DEP: TAM 8078 heavy, it Il be a vector across the localizer for you 2 minutes.

TAM 8078: Affirmative.

TAM 8078 (male pilot): Vectors to cross the localizer in 2 minutes, TAM 8078 heavy.
NY DEP: TAM 8078 heavy, the 31L ILS is up and in the green for you.
TAM 8078 (male pilot): Thank you.

NY DEP: TAM 8078 heavy, turn left, heading 240.

TAM 8078: Left heading 240, TAM 8078 heavy.

NY DEP: TAM 8078 heavy, are you ready to come in to 31L?

TAM 8078: Affirmative, ready, TAM 8078.

NY DEP: TAM 8078 heavy, roger, heading 260 for runway 31R ILS.
TAM 8078: Heading 260, heading to ILS 31L, TAM 8078 heavy.

NY DEP: Correct, 31L, thank you.

NY DEP: TAM 8078 heavy, the Tower will be looking for...at your landing gear as you approach the airport.
TAM 8078: Thank you, TAM 8078 heavy.

NY DEP: TAM 8078 heavy, 5 miles from MEALS, turn right heading 280, maintain 2000 until established on the localizer,
cleared ILS approach runway 31L.

TAM 8078: Right 280, TAM 8078 heavy.

NY DEP: TAM 8078 heavy, contact Tower, 119.1, good day.

TAM 8078: 119.1, thank you, bye-bye.

NY DEP: Bye.

TAM 8078: Tower, good afternoon, TAM 8078 heavy, ILS 31L on the localizer.

JFK TWR:TAM 8078 heavy, Kennedy Tower, wind 230 at 9, Airbus 320 on a 3 mile final for runway 22L, emergency
vehicles are standing by, runway 31L, cleared to land.

TAM 8078: Thank you, cleared to land 31L, TAM 8078 heavy.

TAM 8078: Tower, can you confirm for TAM 8078 if the nose landing gear appears normal?

JFK TWR: TAM 8078 heavy, it does not appear to be normal.
TAM 8078: Thank you very much, TAM 8078 heavy.

JFK TWR: TAM 8078, it appears cocked at 90 degrees.

JFK TWR: TAM 8078 heavy, it appears, as you were landing, the nose gear did straighten out, and you can stop whenever
you like.

TAM 8078: Affirmative, if you wish we can vacate the runway.

JFK TWR: TAM 8078 heavy, that is up to you, if you want you can exit the runway at PC.

TAM 8078: Affirmative, we can, PC, TAM 8078 heavy.

Pesquisadora: O que vocés acharam?

“FEu senti dificuldade ndo sé da parte do piloto e copiloto como também o
controlador, alguns dicgdo muito boa, outros totalmente acelerado!

“E outras coisas eles falam muito rapido que ela (copilota) ndo consegue repetir
todas as informagdes que foram dadas, dai o cara tem que repetir de novo. Entédo
seria mais consciente do controlador falar mais devagar ja que a pessoa ta com
dificuldade de falar e entender o que ele ta falando.

“Foi tentar ajudar, falou claro (controlador) mas falam muito rapido.

Dai o cara tem que repetir de novo.

Ent8o seria mais consciencioso falar mais devagar. ”

“Numa situacdo de emergéncia o controlador tem que ter aquela consciéncia de
que além do problema do idioma, da comunicagdo, o cara ta lidando com uma
situacdo atipica, com um problema desconfortavel. Entdo vocé ndo pode falar
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numa velocidade que vocé fala corriqueiramente, entdo vocé tem que dar o tempo
da pessoa raciocinar e lidar com a emergéncia.”
“Isso é fundamental!”

Segundo os participantes, a velocidade da fala (“totalmente acelerado, falam muito
rdpido”’) prejudicou o entendimento. Eles afirmam que a capacidade de perceber a dificuldade
de entendimento do interlocutor e de ser capaz de controlar a velocidade da fala é uma
caracteristica importante que contribui com o estabelecimento da comunicacdo em
radiotelefonia. Eles acrescentam que em uma situacao atipica ou de emergéncia, € necessario
que o controlador fale mais devagar, pois o piloto precisa lidar com a comunicagdo e com a
emergéncia “vocé ndo pode falar numa velocidade que vocé fala corriqueiramente, entéo

vocé tem que dar o tempo da pessoa raciocinar e lidar com a emergéncia.”

“...ele entrou tentando ajudar, s6 que complicou na hora que ele pergunta quanto
que tinha de combustivel para limpar o tanque, que é a exaustdo completa. Vocé
nao esta acostumado a ouvir completa exaustdo, no maximo vocé ouve um fuel
dumping, alguma coisa desse tipo.”

Pesquisadora: Vocé teria uma palavra?

“Ja tem uma palavra na fraseologia que define isso.

Entdo o cara quis ajudar e complicou, é tipo eu falar:

-Vocé pode ir para a pista. Nao!!!

Livre pouso, ou, autorizado o pouso!

Na&o existe vocé pode ir para a pista!

...al eu vi que o cara foi tentar ajudar, falou claro mas néo esta o que eu estava
esperando, entdo fugiu da minha compreensdo.”

Nos trechos acima, os participantes afirmam que o uso da fraseologia poderia ter
facilitado a comunicagdo, pois mesmo com a intencdo de auxiliar, o controlador (falante
nativo) acabou dificultando o entendimento, principalmente por utilizar uma expressdo da
lingua inglesa ndo prevista na fraseologia “...ele entrou tentando ajudar, sé que complicou na
hora que ele pergunta quanto que tinha de combustivel para limpar o tanque, que é a
exaustio completa”. Segundo 0s participantes, sempre que existir uma fraseologia prevista
para uma determinada situacao, ela devera ser utilizada e, caso seja necessario utilizar o inglés
comum, deve-se optar por expressdes ou frases padronizadas de modo a ser 0 mais proximo
da fraseologia J& tem uma palavra na fraseologia que define isso. é tipo eu falar: -Vocé pode
ir para a pista. Nao!!! Livre pouso, ou, autorizado o pouso! N&o existe vocé pode ir para a
pista!

“... quando ela (copilota) passa para o inglés ndo fraseologia, ela hesita algumas
vezes, ela se comunica apesar de cometer alguns erros. Inclusive que o proprio
controlador: - Mas vocé quis dizer isso?”

“Ela fala um verbo que ndo é condizente com o que ela queria e o controlador: -
“ Ndo, mas ndo é isso, é ISSO!”’E ela consegue se comunicar, Com um pouco mais
de dificuldade. Mas se ela néo tivesse essa condicdo de fazer essa transi¢do entre o
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inglés técnico que é a fraseologia e o inglés aeronautico que é cobrado nos nossos
testes certamente ela néo teria condicées.”

Nos trechos acima, o0s participantes mostram a importancia de os interlocutores
conseguirem manter a comunicagdo apesar de possiveis deficiéncias “ela se comunica apesar
de cometer alguns erros”, incluindo a capacidade de alternar entre a fraseologia e o inglés
comum “ela consegue se comunicar, com um pouco mais de dificuldade. Mas se ela nédo
tivesse essa condicdo de fazer essa transicao entre o inglés técnico que é a fraseologia e 0
inglés aerondutico que é cobrado nos nossos testes certamente ela ndo teria condi¢oes.”

No trecho abaixo, o participante afirma que os falantes mais proficientes devem

acomodar a linguagem em termos de estrutura da lingua, ritmo e de velocidade da fala:

“... podiam ter mantido um discurso mais simples, para falar com o estrangeiro
que no caso, eram os brasileiros. Porque eles estavam mantendo aglutinagéo e em
termos de velocidade de fala s6 o jeito que o... o (controlador) da torre que falou
um pouco mais devagar... ... eles j& estdo numa situagdo de stress e ainda vou
manter o ritmo de fala normal?”

No entanto, outros participantes contrapdem essa ideia com argumentos contrarios:

“Mas é cultural, o americano nao tem esse raciocinio.
A gente tem que nivelar por onde?”

“O americano ndo vai se curvar diante de uma necessidade de diminuir o pace
para que trate bem assim como ele simplesmente: “vocé vai pousar? Ok! it's up to
you! Esse é o jeito americano de ser. O brasileiro: “are you sure that you are going
to proceed to?” NOs temos um jeito mais paizdo, mais paternalista de lidar com a
aviacdo. Eles tm ao que eu enxergo, assim, embora possa ser aparentemente mais
frio, eu chamo isso de mais profissional.”

“Mas acho que nio tem como se adequar para todo mundo, JFK é um aeroporto
internacional.”

Nos trechos acima, os participantes afirmam que os interlocutores (ndo nativos)
deveriam estar preparados para lidar com as dificuldades linguisticas por estarem voando em
um aeroporto internacional, pois na opinido deles, é dificil para os falantes nativos nivelarem
ou acomodarem a linguagem com base em uma comunidade internacional de falantes. Apesar
das opinides entre os participantes serem divergentes, a necessidade de utilizar a linguagem

de um modo mais simples foi novamente reforcada:

“Mas tem a questdo da lingua franca!”

“Por mais assim que...eu entendo que culturalmente 0 jeito americano é realmente
né&o se curvar porque eles estdo no pais deles, na lingua deles,

eu acho perigoso essa falta de consciéncia de que nem todo mundo, por mais que
seja fluente, nem todo mundo... ndo €é nativo, vocé ndo tem o mesmo nivel de
proficiéncia, embora o minimo é o 4 para fazer o voo internacional.

Ent&o vamos supor que essa tripulacao tivesse 0 4 e ndo o 6,

eles sabem que nem todo mundo voa com o nivel 6 de fluéncia

entdo é um pouco de falta de consciéncia e de preocupagdo com a seguranga.”

“Eu acho até que 0S americanos até tentaram ser um pouco mais claros, ele falou
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de maneiras diferentes procurando um outro vocabulario para ver se eles
entendiam.

Eu ndo sei se ele ja t& num ritmo mais devagar para eles que o habitual deve ser
bem mais rapido...entdo eu acho que eles ja deram uma reduzida. Podia ser um
pouco melhor para um estrangeiro? Podia, mas eu ndo sei se eles conseguem ter
essa visdo, eu tenho como deixar mais mastigado o inglés?”

“A partir do momento que ela (controladora) se deu conta que era mais sério, ela
diminuiu bem. Ela usou muitas expressdes fora do contexto, mas ela sentiu a
dificuldade do piloto e tentou se adequar.”

“Eu achei que 0s nativos tiveram facilidade par a lidar com a situacéo,

de entender a situacdo, eles entenderam, os americanos entenderam porque eu
acho que e a sensacdo de quando vocé ta falando com uma criancga, ta errando faz
parte, foi tranquilo, souberam lidar com a situacdio.”

Mesmo possuindo opinides divergentes em relacdo a questdo da acomodacdo da
linguagem por parte dos falantes nativos, os participantes trouxeram para a discussao diversas
caracteristicas do inglés como lingua franca (“discurso mais simples, mais devagar, mais
claro, falar de maneiras diferentes procurando um outro vocabuléario, deixar mais mastigado,

perceber a dificuldade e tentar se adequar, ajustar o sotaque”).

“Entendo a sua parte, mas onde est a negociacdo entdo? Vocé pode falar mais
devagar? Can you speak slower because I did not understand what you said!”

“FE isso mesmo!”
“Exato!”

1l

“Fu acredito até que eles auxiliariam mas se fossem provocados, eu acredito nisso’
“Fu realmente acho que faltou a negociacao para melhorar.”

“Eu entendo o que vocé disse mas por outro lado a passividade foi daqui também. A
tripulacdo poderia t4 se incomodando com essa pressdo, vocé pode falar mais
devagar que eu ndo to te entendendo?

“Talvez ajudasse um pouco.”

Ele usou estratégia!! What do you mean? Set??
Ele usou!! Tem que saber negociar!

Nos relatos acima, os participantes reconhecem como facilitadores do entendimento a
capacidade de negociar, de manifestar a falta de entendimento, de expressar claramente qual é
a dificuldade e de acomodar a linguagem, caracteristicas essas que também estdo presentes
nas discussdes sobre lingua franca. Nesse sentido, o uso do plain English possui varias
caracteristicas que o assemelham ao uso do inglés como lingua franca, tendo em comum as
estratégias interacionais de negociagdo de sentido e de acomodacdo da linguagem.

Sobre a importancia da capacidade de acomodacdo e negociagdo, outros participantes
acrescentaram outras caracteristicas que estdo relacionadas as diferencas de atitudes de

falantes nativos e ndo nativos:

“Mas tem o que vocé falou também, a gente é muito paternalista .
Ent&o se o trafego ndo entende, a gente por conta propria baixa! Eles ndo!”

“Foi fora da fraseologia, problemas com landing gear.
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O préprio controlador queria saber porque ele queria ajudar.
No exterior ndo tem quebra galho, ele mandou cocked landing gear
ele tem que negociar a informagdo.”

Percebe-se que os participantes diferenciam a atitude de falantes nativos e ndo nativos
ao afirmarem que os ndo nativos acomodam a linguagem “a gente € muito paternalista. Entdo
se o trdafego ndo entende, a gente por conta propria baixa! Eles ndo!” Enquanto 0s nativos

parecem ndo possuir a mesma atitude “No exterior ndo tem quebra galho”.

“Talvez, entdo quando a gente fale em nivel de proficiéncia é para lidar com as
situacdes, para negociar com as situagdes.

Se eu to sendo massacrado eu to num ritmo... pressionado,

eu tenho que falar, eu tenho que abrir!

No trecho acima, o participante aborda a necessidade de se considerar a capacidade de
negociagdo independente de ser nativo ou ndo nativo “quando a gente fale em nivel de
proficiéncia é para lidar com as situacées, para negociar com as situagées” COMo uma das
caracteristicas dos falantes proficientes no contexto aerondutico, além da capacidade de
manifestar a dificuldade de entendimento.

Porém, esse tdpico continuou controverso e outros participantes ndo corroboram a

mesma opiniao:

"Eu acho que dependendo do problema é possivel ter esse didlogo mas quando é
uma emergéncia mesmo dificilmente vai ter essas negociacGes

A (ltima coisa que o piloto quer é negociar com vocé.

D& espaco para ele resolver, ele tem que resolver, fazer o check.

Quando a emergéncia é mais grave ndo tem esse tipo de negociagdo.”

“ O piloto ¢ treinado para aviate, navigate and communicate

a ultima coisa que ele(piloto) vai fazer € falar com a gente, conceitos antagdnicos.
Ele deixa em terceiro lugar a comunicagdo e eu quero em primeiro lugar falar
com ele. ele ta primeiro controlando a aeronave para ndo cair, segundo falando
com a companhia, decidindo para onde ele vai pousar e terceiro que ele vai dar
explicagdes.”

“Esquece todo o resto e deixa, o piloto vem.”

Embora de uma maneira geral, os participantes concordem que a capacidade de
negociar seja fundamental para lidar com um mal entendido, nos relatos acima, 0S
participantes ressaltam que em uma situacdo de emergéncia, a prioridade é manter a aeronave
em seguranga, ndo havendo tanto espago para negociagoes “A Ultima coisa que o piloto quer
é negociar com vocé”. Segundo eles, em uma situacdo de emergéncia, o piloto esta ocupado
com a execucdo das tarefas necessarias nessa situacao e muitas vezes nao consegue responder
as perguntas dos controladores por estar decidindo como resolver a emergéncia “D4& espago
para ele resolver, ele tem que resolver, fazer o check ele ta primeiro controlando a aeronave

para ndo cair, segundo falando com a companhia, decidindo para onde ele vai pousar e
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terceiro que ele vai dar explica¢ées”. Consequentemente, a comunicagdo assume um papel
secundario para o piloto mas para o controlador ela é prioridade, pois ele precisa se comunicar
para saber das intencGes do piloto para poder ajuda-lo. “O piloto é treinado para aviate,
navigate and communicate, a ultima coisa que ele (piloto) vai fazer é falar com a gente,
conceitos antagonicos. Ele deixa em terceiro lugar a comunicacgédo e eu quero em primeiro
lugar falar com ele. Portanto, torna-se claro que pilotos e controladores possuem prioridades
e necessidades comunicativas distintas.

“Mas vocé vé que ele tava lidando com a emergéncia e ela com a comunicacdio.”

“Ele provavelmente é o piloto e ela o copiloto, e quem lida com a fraseologia é o
copiloto. ”

“Na verdade ele (piloto) ndo entendeu direito o problema.”

“Na segunda passagem ele (controlador) fala ta totalmente desalinhado. Dai a
mulher (copilota) ah, eu vou pousar e ai eu paro na pista. Mas vocé ndo vai
conseguir pousar assim. Na cabine eles ndo entenderam a dimensé&o do problema,
nao ta normal, baixou torto, ndo td normal.”

' O piloto falava e a mulher (copilota) tava responsavel pelas informacdes e as
pessoas nem se comunicavam. Eu acho que isso...ndo que atrapalhou dentro da
cabine... mas a compreensdo ficou aquém do que deveria estar.”

Os participantes comentam sobre os papéis que cada tripulante estava desempenhando
no gerenciamento do problema “Mas vocé vé que ele tava lidando com a emergéncia e ela
com a comunicacdo... Ele provavelmente é o piloto e ela o copiloto, e quem lida com a
fraseologia é o copiloto.” Para 0s participantes, da mesma forma que pilotos e controladores
desempenham papéis distintos, dentro da prdpria cabine, piloto e copiloto tém as suas
prioridades. No entanto, para que o entendimento ndo fiqgue comprometido, os participantes
afirmam que é necessario que haja interacdo dentro da cabine e ressaltam como a falta dela
pode interferir na comunicagdo. “Na verdade ele (piloto) ndo entendeu direito o problema. O
piloto falava e a mulher (copilota) tava responsavel pelas informagdes e as pessoas nem se
comunicavam ”.

“Teve “crosscheck” entre controlador e piloto, piloto e comandante da aeronave.”

“Uma que ele trocou a cabeceira, ele falou 31 right e era left. Ele (controlador)
tava toda hora falando left e trocou uma para right e ela (copilota) corrigiu.”

“E teve a outra da proa também, ela fez o check: Curva a direita ou curva a
esquerda? Ele falou a esquerda!!”

No entanto, outro participante afirma que mesmo lidando com a situagcdo de
emergéncia, e apesar de os turnos de fala serem reduzidos para que o piloto e a copilota
pudessem focar em suas tarefas, ele ressalta que os interlocutores verificaram, atentamente, o
readback “Uma que ele trocou a cabeceira, ele falou 31 right e era left” e que isso é um fator

fundamental. O participante menciona também sobre a importancia de pilotos e controladores
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aumentarem a atencdo com o hearback “Ele (controlador) tava toda hora falando left e
trocou uma para right e ela (copilota) corrigiu.”

“Da para ver que o piloto masculino sabia um pouco mais de inglés.”

“Tinha mais seguranga/”
“Tinha mais seguranca para se comunicar com o cara.’

s

“Um dos primeiros controladores falava muito rapido com um sotaque meio
esquisito, depois entrou um mais calmo, provavelmente era bem mais experiente,
pelo tom da voz do cara da para ver.”

Nos trechos acima, os participantes fazem uma distin¢éo entre o piloto (homem) e a co
pilota (mulher) associando o tom de voz do piloto a uma maior seguranca na fala e maior
proficiéncia na lingua. Eles também afirmam que pelo tom de voz, percebe-se que o segundo
controlador era mais experiente e mais calmo, portanto, para os participantes, a experiéncia e
a proficiéncia na lingua trazem maior seguranca ao falar, e através do tom de voz isso pode
ser percebido.

No entanto, no trecho “Dd para ver que o piloto masculino sabia um pouco mais de
inglés, tinha mais seguranga” outro participante questiona se eles ndo estariam associando
essa confianca na fala ao fato de ser o homem (piloto) se comunicando e ndo a mulher
(copilota).

“Tem um pouco mais na questdo ndo de ... de autoridade. Porque o numero de
meninas até porque elas entraram depois, eu ainda acho muito ligado a experiéncia,
a parte de hesitar.”

Apesar de terem trazido para a discussao a questdo acerca da relacdo de poder entre
pilotos e controladores e entre os géneros, os participantes concluiram que a experiéncia é o
fator preponderante, dado que os homens estdo had mais tempo na éarea da aviacdo e que,
portanto, possuem maior experiéncia e consequentemente, maior Seguranca para Se

comunicarem.
Outro participante chama a atencdo para um outro fator que, segundo ele, também

interfere na comunicacdo em radiotelefonia:

“Além dessa barreira linguistica é escutar o que quer na hora chave.

Na hora do problema as vezes a pessoa ja falou, as vezes até em portugués. Vocé
fala 14 com o trafego alguma coisa, além de escutar, é de escutar o que quer na
hora chave.

“Na hora do problema, pesa!!
Vocé escuta o que quer.”

“A gente ta preparada para escutar o que quer, td pronto para descer, quero
descer.
Escuto alguma coisa parecida, pronto, vou descer!

“O cara vem para fazer o pouso, passou para torre.
Ah, ta! Vou fazer o pouso!

- O pouso ndo d4, 90 graus, ta curvado!

Ah, ta, vou fazer o pouso!
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O qué??
Acha que é barreira linguistica? Nada! Ela ndo entendeu!!!”

“Discordo!! Nao que ela nao entendeu!
Sorte que ela teve essa pro-atividade de o que é?? Repete??

“Nao que ela ndo entendeu o que ele falou, é manter a atencao.
O nivel de atencgao!”

Para os participantes, além da “barreira linguistica” -- na situacdo apresentada o trem
de pouso estava curvado e o piloto disse que iria para pouso mesmo assim -- essa ndo foi a
Unica causa de o piloto ndo ter entendido a situacdo. Eles ressaltaram que mesmo nos casos
em que o falante tenha uma proficiéncia elevada, o interlocutor (seja piloto ou controlador)
tende a escutar o que ele quer ouvir, com base na expectativa. Ou seja, 0s participantes
atribuiram esse desentendimento ndo somente a questdo linguistica, mas também ao nivel de
atencdo, e afirmam que é fundamental manter o nivel de atencdo para evitar que a expectativa
interfira no entendimento.

Ao finalizar a analise do audio 2, ressalto que apesar da situacdo comunicativa
apresentada nesse audio ter provocado discussdes que acrescentaram topicos que nao foram
mencionados no &udio 1, alguns deles se repetiram; a questdo acerca da aderéncia e da
padronizacdo da fraseologia, do controle emocional e do tom de voz. Dessa forma, entendo
que esses topicos recorrentes sejam critérios bastante relevantes utilizados pelos controladores

ao julgarem um determinado desempenho comunicativo.

Dessa forma, sobre o audio 2, os tépicos mais salientados foram:
Quadro 3 — Topicos audio 2.

Ser capaz de manter a comunicagdo (competéncia estratégica)

Ser capaz de compreender apesar de erros linguisticos

Acomodar a linguagem

Expressar claramente que estd com dificuldade de compreensao a fim de negociar sentido ( utilizar estratégias
interacionais)

Alternancia (code switch) entre a fraseologia e o inglés comum

Falar com confianca e seguranga

Tom de voz

Utilizar a fraseologia

Utilizar frases curtas e padronizadas no uso do inglés comum

Readback e hearback

Importancia de conhecer os papéis distintos de pilotos e controladores ( gerenciamento de uma situacéo de
emergéncia, o que falar e em que momento)
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3.2.1.3 Audio 3

O é&udio 3 envolve uma situacdo em que uma aeronave apresenta vazamento de
combustivel no tanque da asa esquerda antes da decolagem. Esse vazamento foi percebido por
um piloto de outra aeronave e comunicado a torre de controle. A controladora comunicou o
fato ao piloto da aeronave com o vazamento e a partir dai, comecaram varias trocas de
informacdes entre o controlador, o piloto e a equipe de apoio em solo. Abaixo, apresento a
transcrigcdo do &udio 3, com a seguinte legenda:

JAL7 (piloto da aeronave que estava com o0 problema de vazamento), BOST TWR
(controladora da torre), AA5881 (piloto que alertou o controlador sobre o problema na

outra aeronave), BOS Command (equipe de auxilio em solo)

JAL7: Boston Tower, JAL7heavy, request hold short 10 minutes due to system trouble.

BOS TWR: JAL7 heavy, Boston Tower, you need 10 minutes?

JALT7:Affirmative, JAL7 heavy.

BOS TWR:JAL7, roger, hold short runway 22 L, advise ready for departure.

AA5881: Hey, Tower, AA5881.

BOS TWR: AA5881, Boston Tower.

AA5881: Hey, that JAL may know it, but they've got fuel or something spillling out the outboard left wing there, quite a bit.
BOS TWR: Very good, thank you very much.

BOS TWR: JAL7 heavy, Tower.

JAL7: JAL7, go ahead.

BOS TWR: JAL7 heavy, the last departure- actually the aircraft that is sitting at the approach end of runway 22R.just
reported a large amount of fuel that appears to be coming from your left wing.

BOS TWR: JAL7 heavy, we're going to send a fire engine truck out to your aircraft to make sure everything is OK, but it
appears that there is fuel coming from your left wing.

JAL7: JAL 7, you mean fuel leak from left wing?

BOS TWR: Yes, JAL 7 heavy, affirmative, there appears to be a fuel leak from your left wing.

JAL7: Boston Tower, JAL7, request back to ramp due to fuel leak.

BOS TWR: JAL 7 heavy, hold your position: we have fire trucks coming to you.

JAL 7: Roger, JAL7 heavy, hold the position.

JAL7 heavy, there is a large- a large amount of fuel spilling from the back of your aircraft, and we do have the fire trucks
coming to you.

JAL 7: Boston tower, JAL7 heavy, request to engine shut down in this position.

BOS TWR: JAL 7 heavy, approved.

Fire 6 (fireman) and TWR conversation

BOS TWR: JAL 7 heavy, remain this frequency, we have fire trucks that are surrounding your aircraft right now, looking at
the fluid from your aircraft.

JAL 7: Roger, JAL 7 heavy, we can see firefighting crews and now engines shut down.

Boston tower and Logan Command dialogue

BOS Command: JAL 7 heavy, from Logan Command.

JAL7: JAL 7 heavy, roger, now we are already engines shut down.

Boston Command and Boston Tower conversation

BOS Command: 22L is closed, thank you, and were gonna try some kind of cleanup procedure, is everyone on board ok?
JAL 7: Everyone OK, thank you very much,, JAL 7 heavy.

BOS Command: Just checking... reconfirming: all passengers are all set?

JAL 7: JAL 7 heavy, how can you set... JAL 7 heavy, what does it mean set?

BOS Command: You have no issues on board with any passengers, correct?

JAL 7: JALY heavy, passengers on board now.

BOS Command: JAL 7 heavy, from Logan Command, I'm now... I'm in the vehicle next to engine 1, in the SUV.

JAL 7: Oh, OK, you can take in your hands now, taking the... our fuel? Is that you mean?

BOS Command: Yep, we"re checking the oils, the fuel off the side, were gonna stop it from going any further, we're just
checking under the aircraft to make sure no fuel is on your brakes.

JAL 7: JALTY heavy, thank you very much for your cooperation.
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Para iniciar a discussdo, a pesquisadora perguntou: E esse audio?

“Ele (piloto) pede para desligar a turbina e a galera de solo chega para checar a
aeronave, depois ele pede para desligar a outra turbina.
A preocupacao de quem estd no solo com quem esta dentro da aeronave mas ele

14 , . . .
mete uma palavra “set " ”ai no meio, o que o “set” quer dizer para mim?”

O participante inicia 0 comentario acima descrevendo os aspectos mais técnicos do
audio “desligar turbina, checar a aeronave”, depois comenta sobre os papéis distintos de
cada parte envolvida “a preocupagdo de quem esta no solo com quem estd na aeronave”, €
termina com um fator linguistico “ ele mete uma palavra “set” ai no meio”. O participante
afirma que o uso da expressao idiomatica “all set” dificultou o entendimento do falante menos
proficiente sobre o que estava acontecendo “ o que o set quer dizer para mim?”. Percebe-se
que nos audios anteriores, essa mesma sequéncia foi recorrente, ou seja, 0s participantes
iniciam a discussdo sobre os audios falando sobre conhecimentos ndo linguisticos e depois
passam para 0s aspectos mais relacionados a linguagem, o que pode nos sugerir que o foco da

atencdo acerca da comunicacédo estd predominantemente voltado para os fatores operacionais.

“Essa foi um pouco mais dificil para desenrolar porque o piloto do Japan ali ndo
entendeu nem no refrasear...no caso do bombeiro 14, ele queria confirmacéo que
todos os passageiros ta ok. E ele ndo entendeu nem no all set nem quando ele refez
a frase souls on board, se ndo me engano. Depois da terceria vez que a
controladora passou a informacéo que tinha combustivel saindo da asa esquerda
que ele foi confirmar que tava entendendo o que tava acontecendo.”

Acima, outro participante menciona as estratégias de parafrase e de repeticdo
utilizadas pelo bombeiro e pela controladora na tentativa de negociarem a informacéo
(refrasear, ele refez a frase, terceira vez que a controladora passou a informacgéo). No
entanto, o participante também sinaliza que apesar de os falantes nativos terem utilizado essas
estratégias, o piloto continuou sem entender (o piloto do Japan ali ndo entendeu nem no

refrasear) devido ao uso das expressoes “all set e souls on board”.

“Eu acho que ele ndo entendeu.”
“Nao ficou claro, ele responde para acabar a conversa. ”

Pesquisadora: Quando vocés ndo entendem vocés respondem algo para acabar a
conversa?

“Isso ¢é para ganhar um tempo. ”

Pesquisadora Vocés fazem isso?

Sim (varios)

“Vocé fala alguma coisa para ele, ele responde algo, dai vocé confirma se é o que
vocé entendeu ou ndo.”

Outro participante afirma: “ele responde para acabar a conversa” e a pesquisadora

BOS Command: just checking. reconfirming: all passengers are all set?
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pergunta se essa € uma pratica que eles adotam quando se deparam com uma dificuldade de
entendimento. Os participantes responderam afirmativamente dizendo que eles “respondem
algo qualquer” na tentativa de conseguirem depreender o significado e reparar possiveis
falhas de entendimento, pois através dos turnos de fala eles ganham tempo para verificar se o
que foi dito/ compreendido foi entendido de maneira correta ou ndo “Isso é para ganhar um

tempo... ele responde algo, dai vocé confirma se é o que vocé entendeu ou ndo” .

Pesquisadora: Nao seria uma boa estratégia dizer que ndo entendeu?

“Com certeza! E o say again”!

Pesquisadora: Mas o say again vocé fala para repetir exatamente o que ele falou e
se vocé nao entendeu, ele vai continuar dizendo a mesma coisal

“Say with another words, ai sim!”

Eu os questiono se nao seria melhor dizerem diretamente que ndo entenderam “Nao
seria uma boa estratégia dizer que ndo entendeu?” E um participante responde dizendo que
solicitaria uma repeticdo “Com certeza! E o say again!”. Entd0 eu o questiono novamente e
ele menciona uma outra estratégia para lidar com a falta de entendimento, a parafrase: “Say

with another words, ai sim!”

Pesquisadora: E a estratégia do piloto?

“Ele usou estratégia!”

“Ele usou corretamente, what do you mean? Set?”

“Ele tentou lidar, tentou negociar, o que vocé quer dizer com isso?”

“No comego la, teve spilling out, e ele renegociou dentro do padrdo que ele
conhece, you mean, leak of fuel? T4 tentando conduzir a comunicagdo dentro de
um padrédo para um dominio que ele pode negociar.”

Nos trechos acima, os participantes mencionam as estratégias de negociacao utilizadas
pelo piloto “what do you mean? Set?, you mean, leak of fuel?” ressaltando as tentativas de
negociar a informacdo de diferentes maneiras. Os participantes também destacaram o fato de
o piloto renegociar a informagdo “dentro do dominio aerondutico” para que ele conseguisse
lidar com a situagdo “Ta tentando conduzir a comunicagdo dentro de um padrdo para um

dominio que ele pode negociar.”

“Ele (piloto) tem os skills, mas pode ser que ele ndo tenha conhecimento do
vocabulario como um todo.

“Quando a gente fala que a proficiéncia é totalmente dentro do dominio
aeronautico, a gente ndo pode perder isso de vista, € dentro do contexto
aeronautico, naquilo que eu possa cambiar, trocar e me defender para evitar o
misunderstanding.”

Porém, o participante afirma que mesmo renegociando o significado da palavra, o

piloto continuou confuso. No trecho “Ele (piloto) tem os skills, mas pode ser que ele ndo
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tenha conhecimento do vocabuldrio como um todo”, esse participante corrobora com o
depoimento inicial, feito por um outro participante, sobre o uso das expressdes coloquiais
utilizadas pelos falantes nativos (all set, souls on board, spilling out). Ele reforca que essas
expressdes dificultam o entendimento e ressalta a importancia de se considerar a proficiéncia
para comunicacdo em radiotelefonia dentro do contexto aeronautico “Quando a gente fala
que a proficiéncia é totalmente dentro do dominio aerondutico, a gente ndo pode perder

isso de vista”.

“O misunderstanding aconteceu quando ele (bombeiro) usou uma giria, all the
passengers are all set. Aconteceu muita giria, muita expressao idiomatica, quando
bota isso ai, mesmo o fluente comum...”

“Tem que ter experiéncia na troca da lingua (fraseologia e inglés comum).”

Segundo os participantes, os falantes nativos desse &udio ndo empregaram a
fraseologia e a questdo acerca das expressdes idiomaticas foi novamente citada “Aconteceu
muita giria, muita expressdo idiomatica, quando bota isso ai, mesmo o fluente comum...”. O
participante refere-se ainda a “troca da lingua”, ou seja, a capacidade de transitar entre a
fraseologia e o inglés comum, porém, sempre de maneira mais proxima possivel da

fraseologia “Tem que ter experiéncia na troca da lingua”

Pesquisadora: E a mocinha? (controladora)

“Ela mandou muito bem, ela enfatizou o que precisava saber; fuel leak!
O restante € complemento, a preposi¢do € complemento. A preposi¢ao ndo interessa
nessa hora, interessa fuel leak, o importante é ele saber que é vazamento!”

“Ela foi falando em tom alto e enfatizando as palavras mais importantes do
discurso, F-U-E-L L-E-A-K, falando de maneira mais pausada e mais uma vez
marcando as informaces relevantes repetindo-as mais de uma vez, checando toda
vez que ndo conseguiam ter um entendimento do que estava sendo dito pelo piloto e
copiloto, retomando para o ponto ndo compreendido, voltando na palavra e trecho
confuso, ou seja, deixando claro o que nao estava sendo entendido.”

De acordo com os participantes, ao perceber a dificuldade de entendimento do piloto,
a controladora passou a simplificar a linguagem, utilizando palavras chaves e falando de
maneira mais pausada “ela enfatizou o que precisava saber; fuel leak! enfatizando as
palavras mais importantes do discurso, F-U-E-L L-E-A-K, falando de maneira mais pausada,

repetindo-as mais de uma vez, checando”.

“Sdo técnicas, a controladora percebeu a dificuldade. ”
“Sdo técnicas, isso acontece bastante até em Portugués

E técnica."

“Com certeza, sdo técnicas!”

“E até de correciio, quando a pessoa erra um cotejamento:
Controlador: - Tem vazamento na sua asa esquerda.

Piloto: Ciente, asa direita.
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Controlador: asa E-S-Q-U-E-R-D-A!”

Apesar de perceberem que a controladora tenha se empenhado para lidar com o falante
menos proficiente, os participantes reforcaram que as estratégias utilizadas por ela (fala mais
pausada e énfase nas palavras chaves) sdo técnicas de radiotelefonia que sempre devem ser

utilizadas, inclusive na lingua mae “S&o técnicas, isso acontece bastante até em portugués.”

Pesquisadora: E necessario que um controlador tenha a capacidade de acomodar a

linguagem?

“As vezes a gente vé uma cara nivel 3 mas ele é mais eficiente do que um cara
nivel 6 na comunicacgdo.”

“Tem uma califasia melhor
fala de forma mais pausada que facilita a comunicacédo.”
“As vezes o cara nivel 6 complica.”

Com base na observacdo feita pelos participantes sobre as técnicas utilizadas em
radiotelefonia, eu pergunto se a capacidade de acomodacéo da linguagem ja é um pressuposto
da comunicacdo em radiotelefonia. Pelas respostas dos participantes, percebe-se que
independente do grau de conhecimento linguistico “as vezes a gente vé um cara nivel 3 mas
ele é mais eficiente do que um cara nivel 6 na comunica¢do” € necessario que o controlador
tenha a percepcdo do que fazer para facilitar a comunicacdo, ou seja, 0s participantes
relacionam a proficiéncia com a capacidade de o falante facilitar a comunicacdo para que ela

ocorra de maneira eficiente.

Pesquisadora: Ela (controladora) estaria num nivel de proficiéncia adequado para

controle?

“Eu acho que ela usou muitas expressdes fora de contexto. Mas ela sentiu a
negociacdo do piloto e tentou se adequar, em termos de velocidade ela trocou.
trocou vocabulario para se adequar ao nivel de negociagdo de significado.”

“Por isso eu acho importante a fraseologia.
Para que a pessoa entenda que eu estou falando exatamente aquilo, quando
falarem isso € isso, e ndo outra coisal

Nos trechos acima, embora os participantes tenham destacado algumas caracteristicas
da controladora como a adequacéo da velocidade da fala e a simplificacdo do discurso em
termos de vocabulario como desejaveis em um falante proficiente, ela emprega girias e
expressdes fora do contexto aeronautico. Além disso, eles ressaltam a importancia de o falante
proficiente utilizar a fraseologia prevista. Dessa forma, para os participantes, os falantes
proficientes devem ser capazes de perceber dificuldades de entendimento, acomodar a
linguagem em termos de velocidade da fala, de vocabulario e estrutura da lingua, além de

utilizarem a fraseologia sempre que houver uma fraseologia prevista para uma determinada
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situacao.
As discussdes acerca do dudio 3 chegaram ao fim, e novamente os topicos ja

mencionados nos audios anteriores foram recorrentes, dentre eles, destaco:

Quadro 4 — Topicos audio 3.

Utilizar estratégias de clarificacdo (repetir, checar, enfatizar)

Né&o utilizar girias

Importéncia de manter a atengdo

Acomodar a linguagem (ritmo, velocidade, construgdes sintaticas)

Utilizar estratégias de negociacgéo de sentido

Utilizar a fraseologia padréo

3.2.1.4 Audio 4

Durante o procedimento de aproximacao, o piloto se comunica com o controlador da
torre de controle e declara emergéncia. Contrapondo-se aos audios anteriores, neste audio, a
comunicacgdo nao percorreu um caminho de colaboracéo entre os envolvidos e o entendimento
ficou bastante prejudicado. Ressalto que tanto o piloto como o controlador eram falantes
nativos da lingua inglesa, lembrando que no &udio 1, o piloto e o controlador também eram
falantes da mesma lingua materna, a lingua portuguesa. Porém, neste dudio a comunicacao
ndo foi bem sucedida.

Apresento a transcricdo do audio 4 com a seguinte legenda:

AA002 (piloto) JFK TWR (controlador da torre)

AAQ02: Visual for 22 left

JFK TWR: AA002 heavy, 22 L, you're cleared to land

AA002: Clear to land, 22L, your localizer is not .... (right)

JFK TWR: OK, I will double check it

JFK TWR: AA002, heavy, I've just reset it, it should be coming back up in a little while
JFK TWR: Wind now 320 at 23, gusting to 35

AA002: American 22, we can't land on 22. We're breaking off the approach, and if you don't give us runway 31 L, we're
gonna declare an emergency

JFK TWR: Alright, I'll pass it along, fly runway heading for now.

AA0022: OK, we're declaring emergency. Were going to land 31 R. We're going to the left and then we"re coming around
JFK TWR: AA0022 heavy, just fly runway heading (fast)

JFK TWR: You're saying you're declaring an emergency at this...?

AA002: Three times I"ve told you that, three times were declaring an emergency

JFK TWR: OK, I just wanted to verify it and now you tell me that if you didn’t get 31R you would have to declare an
emergency... ok, | understand: fly runway heading and | gotta get you a turn (fast)

(OTHER TRAFFICS)
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AA002: We are turning around to the left here and landing on 31. Remove everybody from our way, we've declared an
emergency. We 're on a visual.

JFK TWR: Alright American 2 heavy, 31R, cleared to land. Wind 310 at 24, gusting 34.
AA002: Thank you, cleared to land on runway 31R, American 2 heavy.

JFK TWR: American 2 heavy, left K, right B, ground is .65.

AA002: OK, we're turning left here, and you want us to go lef..., right on B, for American 2 heavy?
JFK TWR: Right B, ground is .65.

AA002: .65 for ground, right on B, American 2 heavy.

Pesquisadora: O que deu certo na comunicacdo? O que ndo deu certo?

“Pedindo para pousar na 31 e o cara informou que na 31 tinha um “gust” de 35
por hora, ou seja, ia pousar chacoalhado no chdo.”

“Ele ia pousar na 22. De 23 a 35 nds, ele tava alinhado na 22.”

"Terceira vez que declarou emergéncia e ele continuou dando instrucdo para as
outras aeronaves.”’

“Ele tava alinhado na 22, o controlador continuou dando instrugdo para as outras
aeronaves.”

Embora eu tenha iniciado a discussdo perguntando diretamente sobre a comunicacao,
0s participantes responderam sobre o pouso, a pista, 0 vento, os procedimentos, evidenciando
a énfase dada pelos participantes as questdes mais operacionais, da mesma forma que nos
audios anteriores.

“Como os dois sdo nativos, o trogo ¢ muito acelerado.
Mesmo vocé sendo nativo.”

“Entre os dois americanos eles podiam estar se entendendo, mas o0s demais que
estavam na escuta, ndo entenderam o que estava acontecendo.”

No trecho acima, o participante afirma que a rapidez da fala dos falantes nativos
prejudicou a consciéncia situacional dos demais pilotos “eles podiam estar se entendendo,
mas 0s demais que estavam na escuta ndo entenderam o que estava acontecendo”. Conforme
ja mencionado no capitulo 2, no contexto aeronautico, pela falta de contexto compartilhado, a
consciéncia situacional é importante para que os envolvidos na comunicacdo, além dos que
estejam na mesma frequéncia radiotelefonica, tenham uma maior contextualizacdo da situacéo.

“Arrogéancial

Os dois fluentes, mas quando um néo quer ajudar o outro...”
“Ou seja, tira todo mundo da frente.

N&o quero saber, ndo me interessa...”

“Mas de qualquer forma, foi arrogancia mesmo!”

“O controlador simplesmente: - Negativo, vocé vai manter o procedimento. E ai
ficou o embate. Agora, emergéncia é emergéncia!”

Dessa forma, além da velocidade da fala, na percepcdo dos participantes, outros
comportamentos e atitudes dos falantes nativos, como a arrogancia, também prejudicaram a

comunicacdo. Nos excertos “um ndo quer ajudar o outro”, “o controlador simplesmente
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negativo. e ai ficou o embate” percebe-se que os interlocutores ndo buscaram percorrer um
caminho de entendimento e colaboragdo, pelo contrario, tentaram impor uma situacao através
do embate.

“Aparentemente era avido do Estado.

Era American 2.”

“Declarou emergéncia!”

“Eu acho que foi mais a questao da autoridade ali, da arrogancia pela autoridade,
do que entendimento.

Ele queria pousar de qualquer forma!”
“Mas ndo usa o call sign Air Force?'

“Sera que o 02 ndo foi s6 uma abreviacdo?”

s

“Fiquei na duvida, agora também...’
“Ele tava pousando e tira todo mundo da frente porque eu to pousando!!”
“Mandou tirar todo mundo da frente.

O piloto quis dar uma de dono da situagéo ali, se eu ndo puder pousar na 22, eu
declaro emergéncia.

Mas qual seria o fator?”

“N&o sei como é a regra dos Estados Unidos, mas pelo o que eu conhe¢o de
regulamento, deu para ver ali que o piloto declarou emergéncia para ganhar
prioridade para pousar na que ele quisesse.”

Nos trechos acima, os participantes discutiram sobre as possiveis causas para esse tipo
de comportamento “arrogante” e ndo colaborativo do piloto “ Mandou tirar todo mundo da
frente. O piloto quis dar uma de dono da situacdo... Mas qual seria o fator?” Dentre as
causas possiveis, eles mencionaram o fato de o piloto ter declarado emergéncia e o
controlador ndo té-la tratado como tal; a questdo de ser ou ndo uma aeronave de Estado e que
se caso fosse, o controlador deveria ter seguido um procedimento especifico e a relacdo de
poder entre piloto e controlador. No entanto, eles concluiram que independentemente do
motivo que possa ter provocado esse comportamento “arrogante”, a falta de esforco em se
buscar uma colaboracdo prejudicou a comunicagdo. Ressalta-se que, nesse audio em
especifico, a colabora¢do ndo envolve negociagdo de significado “Eu acho que foi mais a
questdo da autoridade ali, da arrogancia pela autoridade, do que entendimento.” A falta de
colaboracédo citada pelos participantes é o fato de os interlocutores tentarem impor, um ao
outro, uma condicdo. A colaboracdo, ou pré-disposicdo para ajudar, é considerada pelos
participantes uma atitude essencial entre os interlocutores. Cabe ainda ressaltar que, desde o
inicio das discussdes do grupo focal, eles definiram o trabalho de um controlador como uma
atividade colaborativa, realizada em equipe.

“Ele (piloto) falou: Se ndo for pousar naquela pista, vou declarar emergéncia.

Mas tem coisa que ndo ta na alcada dele.
Ta bom, mantenha a proa por enquanto, porque nao tem como ja ir curvando.
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Mas dai o cara entende: Mandou eu manter a proa, nao vou ganhar a outra pista.
Entao, vou ter que declarar emergéncia.

Mas o controlador tava ja iniciando o procedimento para tirar o pessoal.
Dai ele (piloto): Emergéncia.

Opa! Porque vocé ta fazendo isso? (controlador)

Ja declarei emergéncia duas vezes! (piloto)

Mas vocé falou que ia declarar se ndo fosse pousar na pista(controlador).

“ Ele usou uma prerrogativa emergencial para esculhambar qualquer planejamento.
Ele pousou contra todo mundo.”

”Se declarar emergéncia pode pousar na 31.

O controlador deu a possibilidade para ele.

Entdo, vou declarar emergéncia!”

Acima, os participantes ilustram o desdobramento das a¢Oes que acabaram resultando
em desentendimento entre o piloto e o controlador. Percebe-se que cada um, piloto e
controlador, estava ocupado desempenhando as suas funcbes e a auséncia de uma atitude
colaborativa somada a falta de negociacdo da informacdo, afunilou a comunicacéo, e dessa
forma, cada um inferiu 0 que o outro queria dizer. Sabemos que embora a comunicagdo em
radiotelefonia deva ser concisa, ela também precisa ser clara e objetiva, e portanto, sem 0s

esclarecimentos necessarios, o entendimento de ambos foi prejudicado.

Aliés, foi uma ma interpretacdo do piloto e do controlador, foi bem o que ele falou,
ele falou assim:

(piloto): Se for para pousar na outra pista ali, declaro emergéncia.
(controlador): Ta bom, mantenha a proa e aguarde.

(piloto): Emergéncial

Dai ele falou um negédcio, ¢ ele:

(piloto):Emergéncia!

(controlador): Nao! Vocé falou SE* ndo fosse pousar aqui, ia ter que declarar
emergéncia. Eu ndo falei que ia ter que pousar nessa eu falei para manter a proa.

Essa comunicacdo ndo foi bem feita.

Tanto por parte do piloto que ficou ali, ah, porque ndo poderia manter ali, ia
declarar emergéncia! Quanto do controlador, vocé vai ter que manter a proa e
declarar emergéncia, ja estou ciente!

(* énfase dada pelo participante)

Nos trechos acima, percebe-se que mesmo sendo falantes da mesma lingua, a
comunicagdo ndo foi bem sucedida. Contrapondo-se ao audio 2, em que o piloto (ndo nativo)
apresenta dificuldades na lingua e se esforca para buscar um entendimento, neste audio, o
piloto e o controlador, ambos nativos, ndo foram colaborativos e ndo se expressaram de
maneira direta. Conforme dito anteriormente, nota-se que a falta de entendimento néo foi
ocasionada por falta de proficiéncia na lingua “foi uma ma interpretacdo do piloto e do

controlador”, VVocé falou SE néo fosse pousar aqui, ia ter que declarar emergéncia. Eu néo falei que

ia ter que pousar nessa, eu falei para manter a proa.”

“ As vezes vocé tem alguma deficiéncia na lingua e evita falar muito, mas até em
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portugués vocé evita.
Porque se falar o que quiser dai o cara pensa ah, ta liberado!

>

Dai comega dar pitaco.’
“ O proprio piloto as vezes faz umas inser¢ées.
Vocé tem que dizer é isso e acabou.

Vocé até poderia continuar a explicar, mas manda o cara fazer alguma coisa,
espera baixar um pouco mais.”

“Tem toda uma técnica até de contencdo.”
Pesquisadora: O piloto insiste muito?

“Nunca é normal essa falacdo extra, deu para ver que eles tentaram e se
enrolaram. Esse bate papo ndo acontece. ”

“Ndo é um bate boca, ndo é para ser bate boca.

“Quando vocé ndo permite que o piloto faca aquilo que ele quer principalmente.”

“Isso é tranquilo, tem dias que vocé vai trabalhar e isso acontece quando acontece
qualquer situagdo atipica.”

Os participantes afirmam que o mal-entendido na comunicacao foi refor¢ado pelo fato
de o piloto e o controlador “baterem boca” na fonia, e afirmam que em situagdes atipicas, ou
em situacGes em que ndo seja possivel atender as solicitagdes do piloto, “essa falacdo extra
nao acontece”.

De acordo com os participantes, além de os interlocutores ndo terem sido diretos,
houve “bate papo” na fonia e eles reforcaram que existe uma técnica que deve ser aplicada
para evitar que a comunicacdo em radiotelefonia se torne uma fala espontanea. Para os
participantes, mesmo na lingua nativa é necessario que os interlocutores mantenham a
brevidade nas comunicagfes e em casos onde um dos interlocutores se estenda demais na fala
eles precisam intervir para conter essa fala “vocé tem que dizer é isso e acabou, vocé até
poderia continuar a explicar, mas manda o cara fazer alguma coisa espera baixar um pouco
mais” (a quantidade de fala). Outro participante ressalta que quando o controlador se
prolonga na fala, o piloto por sua vez, ¢ induzido a falar do mesmo modo “porque se falar o
que quiser dai o cara pensa ah, ta liberado!”.

Por outro lado, nos excertos acima, percebe-se que a falta de proficiéncia linguistica
também pode resultar em uma comunicacao restrita: “as vezes vocé tem alguma deficiéncia
na lingua e evita falar muito”, 0U seja, nesse caso, os falantes menos proficientes falam
menos para mascarar uma deficiéncia. Obviamente que a brevidade na fala ndo deve ser
resultante da falta de proficiéncia na lingua, mas da necessidade de os interlocutores neste
contexto especifico se comunicarem de maneira sucinta e objetiva. Portanto, os falantes

proficientes devem ser capazes de se comunicar mantendo a brevidade nas comunicagoes.

“ As vezes e bem comum com a gente.

A iniciativa de sair da fraseologia as vezes parte do piloto, ndo é a gente que tem
que sair da fraseologia mas é entender o que o piloto falou que ndo ta na
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fraseologia.”

Pesquisadora: E se a pessoa ndo entende?

“As situagdes nao sao diferentes, vocé ja sabe o que pode dar errado.
Quando acontece isso, 0 que ele vai solicitar?

Quando ta com um problema, ele provavelmente vai questionar isso.
Quando é uma coisa fora, ai sim, a necessidade de entender, o que € iss0?
N&o é do dia a dia, dai vocé vai tentar de maneiras ali, parafraseando.”

“A gente ndo da muita opinido ou sugere.”
“A gente, a nossa pessoa ali, é aconteceu isso, ciente, confirme intencdes. ”
Preciso disso, ta bom, vocé coordena.”

Pesquisadora: Entéo talvez o piloto fale mais?

Com certeza, numa situagdo de emergéncia, sim!

Mas qualquer procedimento fora, ah, fechou (o aeroporto)!

Qualquer coisa assim, meteorologia fechou aquele lugar, ndo da para aproximar.
Dai vai comecar a espera e dai comega a querer ir para as alternativas. S6 que as
alternativas todas séo coordenadas.

Na&o € assim, quero ir para alternativa, pronto, pode ir!

TO ciente das suas alternativas, vou ver se est autorizado.

Dai comeca coordenar.

Porque ndo vou para alternativa? Porque ta cheio Ia.

Tanto em portugués quanto em inglés.

N&o é uma emergéncia é uma instrugao.

Vocé usa a fraseologia.
O que a fraseologia ndo cobre vocé tem que usar o plain English o minimo
possivel para evitar que se torne o bate papo.

Nos trechos acima, os participantes reforcam a necessidade de manterem a fraseologia
padrdao e afirmam que quando os pilotos saem da fraseologia, € necessario que eles
(controladores) entendam o que foi dito fora da fraseologia, porém, respondam utilizando a
fraseologia (ndo é a gente que tem que sair da fraseologia mas é entender o que o piloto falou que
ndo td na fraseologia”). Além disso, eles acrescentam que em uma situacdo de emergéncia, as
necessidades comunicativas de pilotos e controladores séo distintas: os controladores falam
menos, eles precisam entender o que o piloto diz para coordenarem as ac6es, ja o piloto tende
a falar mais. (A gente ndo d&a muita opinido ou sugere. A gente, a nossa pessoa ali, é aconteceu isso,
ciente, confirme inten¢oes. Preciso disso, ta bom, vocé coordena.”) Percebe-se entdo que as
habilidades de compreensédo e producdo oral variam de acordo com a situacgao (rotina ou nao
rotina) e com a necessidade de uso do piloto e do controlador. Os participantes acrescentam
que as situacOes rotineiras sdo previsiveis e apresentam um “script”, e em caso de situagdes
n&o rotineiras, € necessario que eles sejam capazes de empregar estratégias de esclarecimento
e de negociacdo (Quando é uma coisa fora, ai sim, a necessidade de entender, o que é isso? N&o é
do dia a dia, dai vocé vai tentar de maneiras ali, parafraseando.”)Além disso, 0s participantes
reforcam os depoimentos feitos anteriormente, afirmando que eles coordenam as acdes

necessarias para gerenciar e coordenar os trafegos, respondendo aos questionamentos dos
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pilotos de maneira sucinta, sempre dentro da fraseologia, e somente se necessério, utilizando
0 inglés comum.

No depoimento “ndo é assim, quero ir para alternativa, pronto, pode ir!”, 0
participante retoma uma das questfes mais marcadas desse audio; a tentativa de o piloto
Impor uma situacéo que acabou gerando desentendimento e confusdo em radiotelefonia.

Os tdpicos abordados pelos participantes ao longo dos 4 &udios continuaram a se

repetir. Destaco alguns no quadro abaixo:

Quadro 5 — Topicos audio 4.

Manter a brevidade da fala

Manter a fala simples

Capacidade de negociar a informacéo

Necessidade de colaboraco entre os interlocutores

Utilizar a fraseologia padréo

Nota-se, que, independentemente da situacdo apresentada nos audios, ao analisarem as
situacBes comunicativas, os participantes repetiam topicos similares e/ou recorrentes. Dessa
forma, podemos concluir que se tratam de critérios que os controladores mais consideram ao
avaliar o desempenho comunicativo em radiotelefonia.

Ao finalizar esta anélise, apresento, a seguir, os dados da observacao.

3.3 Observacao in loco

Conforme mencionado no Capitulo I, os registros feitos durante a observagdo geraram
uma fonte secundaria de dados, utilizados para fins de melhor contextualizacdo dos dados
obtidos nos grupos focais.

Para minimizar possiveis interferéncias no local de trabalho dos controladores,
primeiramente, conversei com um dos integrantes da equipe que estava de servico e através
dele, foi feita a minha apresentacdo para o chefe de sala. Para que eu acompanhasse as
interacdes entre os pilotos e os controladores, foi disponibilizado um fone de ouvido, o
mesmo que é utilizado pelos controladores, sintonizando em uma frequéncia do setor. A
maior parte das interacfes dos controladores com os pilotos ocorreu em lingua portuguesa,

porém, tambeém foi possivel acompanhar interacdes feitas com aeronaves estrangeiras.
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3.3.1 As especificidades do 6rgao operacional

Os controladores atuam por setores que variam em tamanho (maiores ou menores) e
em nivel de dificuldade (maior ou  menor complexidade). Durante a observagdo pode ser
percebido que cada setor possuia uma peculiaridade; havia setores com pouco espago e muito
trafego, exigindo muita vetoracdo (orientacdo para navegagdo as aeronaves) e sequenciamento;
setores mais espacados e com menos trafegos; alguns com trafegos ndo previstos pela etiqueta
eletrbnica por serem trafegos de pequeno porte, geralmen e decolando de areas rurais ndo
controladas, porém, todos emandam muita atencéo e foco.

A figura abaixo ilustra essa divisdo dos setores:

Figura 10 — Setores

Fonte: DECEA.

Através da visualizacdo da tela radar, representada na figura acima, pode-se perceber a
complexidade exigida para controlar e manter ~ a comunicacao, evidenciando alguns dos
topicos que foram bastante salientados nas discussdes dos grupos focais; a capacidade de
manter a atencdo; o foco; a de prever trafegos e a de trabalhar com a antecipacéao.

Durante as observacGes, também ficou evidenciada outra caracteristica das
comunicagfes em radiotelefonia; os controladores se comunicam com os pilotos a0 mesmo

tempo que lidam com varias outras tarefas (o mesmo évalido para os pilotos). Os
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controladores falam com diferentes frequéncias e aeronaves, leem as diferentes informagdes
contidas nas etiquetas eletronicas e com base nessas informacoes verificam a proa, a distancia,
0 tempo, o nivel de voo, se a aeronave esta subindo ou descendo, a velocidade, a trajetoria e o
sentido da aeronave. Embora essa caracteristica sobre o contexto de uso da lingua ja fosse
conhecida e, apesar de todas essas tarefas serem essenciais para 0s controladores
desempenharem as suas funcdes, a quantidade de tarefas realizadas ao mesmo tempo em que a
comunicacdo e é feita parece dividir ou até mesmo, diminuir, o tempo disponivel para a
comunicacdo com as aeronaves. Consequentemente, as discussdes trazidas pelos participantes
dos grupos focais acerca da brevidade das comunicacdes em radiotelefonia tornaram-se ainda
mais evidentes. Além disso, nos casos de falhas nos equipamentos ou na comunicagdo, 0S
controladores devem seguir alguns protocolos, a0 mesmo tempo que precisam agir e tomar
decisOes rapidas.

Por todos esses fatores, os topicos sobre a importancia da padronizacdo dos
procedimentos de controle de trafego aéreo, da utilizacdo da fraseologia padréo, da habilidade
pratica, da consciéncia situacional e da capacidade de alternar entre o uso da fraseologia e do
inglés comum, ou ainda, entre 0 uso do portugués e do inglés, salientados nos dados gerados
pelos participantes dos grupos focais, tornaram-se bastante evidenciados também nas
observacgoes.

Em uma das situagbes comunicativas observadas, acompanhei e comparei 0
desempenho de duas controladoras que estavam trabalhando no mesmo setor; a primeira
falava pausado, parecia ser menos proficiente e estava sendo acompanhada por um
controlador mais experiente, pois ela estava em processo de homologacdo para trabalhar
naquele 6rgao operacional. A segunda falava réapido, parecia ser mais proficiente e ja era
homologada naquele érgdo operacional. Embora a primeira apresentasse um ritmo de fala
mais lento e trocasse somente informacdes estritamente necessarias, o didlogo com os pilotos
era mais fluido, ndo havia tantos questionamentos e pedidos de esclarecimentos. Ja a segunda
controladora era bastante questionada pelos pilotos através de pedidos de confirmagdo e
solicitacOes de esclarecimentos, principalmente, em relacdo ao cotejamento inicial. Esse fato,
provavelmente, pode estar relacionado a velocidade da fala da segunda controladora, pois
mesmo em portugués, a proximidade dos numeros das matriculas das aeronaves e a
quantidade de numeros envolvidos (mesmo em uma interacdo rotineira) podem causar
confusdo. Somando-se a isso, a controladora que estava sendo avaliada (como parte do
processo de homologacdo) passava somente as informacgdes necessérias, utilizando

majoritariamente a fraseologia, e os turnos de fala seguiam o previsto: iniciacdo, cotejamento,
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hearback e somente se necessario, alongavam-se. Ja a outra controladora parecia se
comunicar mais livremente, porém, conforme dito, as interacdes com os pilotos ndo eram t&o
assertivas. Cabe ainda ressaltar que, durante todo o periodo das observacdes, ndo foram
vivenciadas situacdes de emergéncia, que poderiam aumentar os turnos de fala das interacfes
e requerer um maior uso do inglés comum, e consequentemente, demandar uma proficiéncia
mais elevada. Porém, nas situacfes observadas (de rotina), foi possivel constatar que,
conforme salientado nos dados do grupo focal, o ritmo de fala mais pausado e a maior
aderéncia a fraseologia padrdo resultam em uma comunicacao mais eficiente.

Ao longo das observagdes constatou-se que as fungdes linguisticas mais utilizadas nas
comunicagdes piloto-controlador, em sua grande maioria, sdo atendidas pela fraseologia. As
funcdes envolvendo explicacdes e/ou esclarecimentos também foram muito utilizadas, porém,
essas exigem o uso do inglés comum. Em muitos momentos a transicao entre a fraseologia e o
inglés comum ndo € tdo evidente ou marcada e, dessa forma, reforca-se a necessidade de que
somente na juncdo do uso do inglés comum e da fraseologia € que a comunicacdo é
estabelecida adequadamente. Em relacdo as estratégias comunicativas utilizadas pelos

controladores nas interacdes com os pilotos foram observadas as seguintes:

- simplificacdo de discurso, em termos de construcdo sintatica;
- utilizacdo de frases curtas;

- pedidos de confirmacéo;

- pedidos de repeticao;

- fornecimento de explica¢bes quando havia necessidade de mudangas, mesmo antes
de serem questionados; e,

- antecipacdo de informacdes (repassar informac@es relevantes com antecedéncia).

Cabe ainda ressaltar que dependendo do fluxo e do volume de trafego (intenso),
algumas funcdes linguisticas parecem ter uma funcdo além da ilocucionaria em si, como por
exemplo, em alguns momentos a funcdo “dar explicagdes” ¢ utilizada para tranquilizar o
piloto, ou seja, o controlador passa uma informacao para o piloto para que ele saiba que uma
determinada situacéo esta sendo observada por ele, e ndo para informa-lo sobre algo.

Por fim, pode-se afirmar que os dados da observacdo dialogaram com o0s dados
trazidos pelos participantes dos grupos focais, ajudando na interpretacdo dos dados e no

fortalecimento das analises.
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A seguir passo para a discussao dos dados.

3.4 Discussao dos dados

Nesta secdo, retomo e discuto os dados apresentados na analise, contrapondo-0s aos
critérios da escala da OACI e também a resultados de outras pesquisas.

De acordo com a percepcdo dos participantes, para que a comunicacdo em
radiotelefonia seja bem-sucedida, é esperado que além da proficiéncia na lingua, os
controladores possuam outros conhecimentos, tais como; conhecimentos de controle de
trafego aéreo, da area ou local de atuacdo, além de possuirem experiéncia profissional e
controle emocional. Todos esses conhecimentos sdo necessarios para o desempenho da funcédo
de um controlador de trafego aéreo, incluindo o desempenho comunicativo.

Essa visdo corrobora os estudos na area de desenvolvimento de exames para fins
especificos que evidenciam que os especialistas da area tendem a focar em aspectos ndo
linguisticos ao avaliarem o desempenho comunicativo em ambientes profissionais. Percebe-se
dessa forma que, para os participantes, esses conhecimentos fazem parte das caracteristicas de
um controlador proficiente e que, portanto, o termo proficiéncia refere-se ndo apenas a
proficiéncia linguistica, mas a proficiéncia em geral.

Os conhecimentos linguisticos destacados pelos participantes desta pesquisa reforcam
a importancia de estabelecermos critérios de avaliacdo pautados no conceito de proficiéncia
“situada, relativa, contextualizada”, heterogénea e de um certo modo, co-construida na
interacdo entre os falantes, abrangendo os diversos conhecimentos, praticas e variedades
linguisticas préprias desse contexto.

3.4.1 As Categorias da escala da OACI sob a 6tica dos critérios autoctones

Uma das caracteristicas mais marcada nos dados foi a caracterizacdo da linguagem
utilizada em radiotelefonia como uma linguagem simplificada, em termos de construgdes
sintaticas e vocabulario, com diversas caracteristicas que representam o uso do inglés como
lingua franca. No entanto, conforme vimos no capitulo I, a escala da OACI traz como
construto subjacente, nos seus niveis mais elevados, uma linguagem marcada pelo uso de
estruturas complexas, de expressdes idiomaticas, de vocabulario matizado e com marcadores
de discurso e recursos estilisticos que visivelmente estdo ancorados na forma de uso padréo da
lingua e de contexto geral. Por exemplo, na categoria fluéncia da escala da OACI, a

capacidade de “sustentar conversas prolongadas” ¢ um dos critérios estabelecidos, no entanto,
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os participantes afirmam que é preferivel usar uma linguagem direta para que se evite
conversar.

Os participantes associam a fluéncia ao uso de estruturas sintaticas simples e
vocabulario direto e afirmam que as estruturas complexas ndo sdo muito utilizadas. Embora
possa haver situagfes em que precisem de uma fluéncia maior e que as estruturas sejam
acessadas de forma automatica, os participantes argumentam que as estruturas simples
conseguem atender as necessidades comunicativas das tarefas que eles desempenham. Nesse
sentido, eles valorizam o uso de vocabulario em detrimento de estruturas complexas para que
a comunicacdo ocorra de maneira mais direta possivel. Contrariamente, a escala da OACI
contempla nuances, mudanca de registro, expressdes idiomaticas e as estruturas mais
complexas séo valorizadas no nivel 5 da escala.

Quanto a falta de proficiéncia, que compromete a comunicacdo, 0s participantes
relataram que quando se deparam com alguma dificuldade de entendimento, uma das
estratégias utilizadas por eles ¢ “responder algo qualquer” (estratégia de mascaramento) para
que consigam depreender através dos turnos de fala se o que foi dito/entendido, foi
compreendido de maneira correta ou nao “ele responde algo, dai vocé confirma se é o que
vocé entendeu ou ndo”. Corroborando com esses depoimentos, Canagarajah (2013) menciona
uma estratégia interacional similiar, a “let it pass”, e reconhece a sua utilizagdo em ambientes
de alta densidade linguistica em que o inglés seja utilizado como lingua franca.

De fato, a quebra na comunicag¢do pode ocorrer quando os interlocutores nao utilizam
nenhuma estratégia, no contexto aeronautico, por exemplo, quando respondem simplesmente
“roger” reconhecendo como certo algo que ndo foi muito bem compreendido, com a intengao
de salvar a face, e sem confirmarem a verdadeira inten¢cdo comunicativa. No entanto, a
estratégia “responder algo qualquer”, ao meu ver, ndo esta em consonancia com o contexto
da aviacdo, pois ela demandaria mais tempo de fonia, aumentaria as trocas entre pilotos e
controladores, 0 que por sua vez, poderia gerar confusdo e congestionamento na fonia.
Portanto, reconhecer prontamente que nao compreendeu algo, buscando esclarecer mais
diretamente o que ndo foi compreendido seria mais adequado, dado que a caracteristica mais
marcada da comunicacao em radiotelefonia é a brevidade, clareza e precisao.

No relatorio de validacdo do EPLIS, Scaramucci et al., (2010) traz essa questéo:

“O aspecto que nos parece o mais importante da compreensdo e, portanto, deveria
ser explicitado nos descritores é a capacidade de o candidato reconhecer de
imediato quando n&o entendeu e ser capaz de explicitar essa falta de compreenséo
ao seu interlocutor. Nas situagGes gerais de comunicagdo, normalmente o que é
acontece é o ouvinte ndo se manifestar de imediato, e procurar por mais pistas para
nao ter que dizer que ndo entendeu e ndo comprometer sua face. Em situacdes
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especificas no contexto de comunicacdo entre piloto e controlador, o
comportamento a ser incentivado é exatamente o contrario deste, ou seja,
manifestar-se o mais rapidamente possivel” (SCARAMUCCI et al., 2010, p.99).

Ao analisar o descritor da categoria compreensdo, Scaramucci et. al., (2010) afirma
que a categoria compreensdo merece destaque dentre as demais categorias e que o nivel

minimo exigido deveria ser repensado e reajustado:

A compreensdo oral é essencial para a interacdo adequada: quando ela nédo esta
presente, 0 ouvinte pode entrar em panico, o que o impede de mobilizar os seus
recursos de producdo (quando estdo presentes) e mais ainda quando sdo
elementares. Nao podemos nos esquecer que as situacdes sdo em geral ndo
rotineiras e, nesse caso, ainda estdo em jogo os fatores emocionais. Dai, portanto,
como afirmamos antes, a compreensdo no nivel operacional 4 ndo nos parece
suficiente neste contexto; a compreensdo em nivel 5 é muito mais adequada,
principalmente porque h& sotaques variados, que tanto podem ser de falantes ndo
nativos como de falantes nativos de dialetos distintos. Reconhecer que um foco
maior deve ser dado & compreensdo nesta escala é reconhecer que ela deve ser
diferenciada de uma escala de avaliagdo do inglés geral.(SCARAMUCCI et al.,
2010, p.98)

Conforme vimos, a compreensdo oral precisa ser elevada pois além da quantidade de
variedades linguisticas faladas em radiotelefonia, os controladores precisam desempenhar
varias funcfes a0 mesmo tempo e para isso a compreensdo precisa ser bem automatizada. O
ambiente também ¢é desafiador, a comunicacdo ocorre com ruidos, pode apresentar
interferéncias, além das proprias regras de uso da fonia. Embora esses desafios possam
diminuir com o aumento da exposicdo a variedade linguistica utilizada (MAYO et al., 1997),
0 contexto de utilizacdo da lingua por pilotos e controladores ndo contribui para que essa
familiarizacdo ocorra devido a brevidade das comunicacdes. Outros estudos revelam o fato
dos falantes ndo nativos serem impactados por ambientes desafiadores, em especial, quando
existe uma distancia acustica grande entre as variedades linguisticas (PINET, 2012).

Para os participantes desta pesquisa as variagdes da pronuncia “accent muito alto”
dificultam o entendimento e prejudicam “a identificagdo automatica da palavra”. Segundo
eles, essa “automaticidade” ¢ importante, pois o tempo € essencial na comunica¢do em
radiotelefonia, e em uma situacdo de emergéncia, a perda de tempo para se reconhecer uma
palavra, pode aumentar a pressao psicoldgica. Dessa forma, os participantes concluiram que
as variac@es de pronuncia, influenciadas pela lingua materna, deveriam ser “trabalhadas para
que fossem minimizadas”. Eles afirmam que as variag¢des, especificas de cada lingua ou regido,
que possam causar dificuldade de entendimento para os demais falantes, deveriam ser
observadas e trabalhadas por todos os envolvidos, enfatizando a responsabilidade
compartilhada pelo sucesso do entendimento.

Nas recomendacdes feitas no relatorio sobre a validagdo do exame EPLIS, Scaramucci
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et al., (2010) reforca essa mesma necessidade:

...1sso ndo significa, por outro lado, deixar de avaliar a proficiéncia de acordo com as
categorias que tradicionalmente aparecem nas escalas (fluéncia, vocabulario), mas redefini-
las de acordo com as especificidades da situacdo alvo: por exemplo, no caso de um exame
brasileiro, deveria incluir as especificidades e dificuldades do brasileiro ao falar inglés e
procurar avaliar os sons que poderiam causar problemas pelo fato de falarem portugués.
(SCARAMUCCI et al. 2010,p.115)

Cabe ressaltar que na escala da OACI, a pronuncia € avaliada em relacdo a
inteligibilidade, somente do ponto de vista do ouvinte. Scaramucci (op.cit) chama a atencédo
para a descri¢do contida na categoria pronuncia:

..... Também chama a atengdo o fato de o sotaque ser abordado como uma questdo de
interferéncia. Como tal, ndo deveria estar listado juntamente com 0s outros aspectos, tais
como ritmo e entonacdo, como se fosse um dos elementos da prondncia. O sotaque é a
consequéncia da interferéncia (em termos dos sons, ritmo, entonagdo) de outras linguas ou
de uma variedade. (SCARAMUCCI et al., 2010, p.89)

Em consonéancia com as afirmacdes acima, no estudo conduzido por Kim e Billington
(2016), as autoras recomendam que as caracteristicas fonoldgicas que possam representar uma
dificuldade de entendimento, para falantes de determinadas linguas, sejam identificadas,
trabalhadas e que os envolvidos tenham conhecimento dessa dificuldade. Elas sugerem uma
énfase maior em algumas caracteristicas da prondncia que, no estudo conduzido por Jenkins
(2007), néo sao consideradas cruciais, e assim, a qualidade da vogal e a entonacéo, sugeridos
também por Fletcher (2010), deveriam ser alvo de maior atengdo nas comunicacles entre
pilotos e controladores. O estudo ressalta que embora a entonagdo esteja contemplada na
categoria prondncia da escala da OACI, as estratégias e as técnicas utilizadas pelos falantes
ndo sdo mencionadas na escala. As autoras defendem que uma maior conscientizacdo dos
interlocutores sobre as caracteristicas e as variagfes influenciadas pela lingua mée, que
possam interferir na pronuncia do inglés, poderia auxilid-los na identificagdo dessas variacGes
e fazer com que eles fossem capazes de decidir sobre a estratégia adequada para aumentar a
inteligibilidade, o que por sua vez, é identificado como um dos aspectos da competéncia nas
comunicag0es de inglés como lingua franca (HARDING, 2012).

Portanto, seja praticando a pronuncia de determinadas palavras, escolhendo palavras
que causem menor dificuldade (no caso de utilizacdo do inglés comum) ou revertendo para 0
uso do alfabeto fonético em radiotelefonia, Kim e Billington (2016) acreditam que embora

possam consumir tempo, no caso em que uma pronuncia especifica seja problematica, essas
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estratégias auxiliem na busca por um aumento de clareza.

Portanto, contrapondo-se a escala atual, com base nas andlises e discussdes feitas ao

longo do desenvolvimento desta pesquisa, fago as seguintes consideracdes acerca da escala da

OACI de modo que esta pesquisa possa oferecer subsidios para uma futura revisdo da escala

de niveis de proficiéncia:

posicdo central na escala para a categoria compreensdo, englobando em seus descritores,
além do que ja é preconizado sobre a importancia de se compreender uma gama de
variedade de sotaques, a capacidade de desenvolver recursos comunicativos para fazer
sentido das mensagens de falantes com diferentes niveis de proficiéncia, de maneira que a
compreensdo seja vista como uma atividade de natureza colaborativa, cooperativa e
coordenada. Nesse caso, a responsabilidade dos interlocutores seriam compartilhadas e
distribuidas.

considerar os diversos aspectos da pronuncia responsaveis pela dificuldade na
compreensdo, de maneira que todos os elementos que caracterizam uma determinada
pronuncia (sotaque, ritmo, som, entonacao, etc.) sejam considerados tanto pelo falante,
como pelo ouvinte. Na descricdo da categoria pronincia da escala atual, ela é avaliada em
relacdo a inteligibilidade, do ponto de vista somente do ouvinte.

incluir estratégias de interacdo em todos os niveis da escala, inclusive nos niveis mais
altos, pois nem sempre as estratégias utilizadas sdo estratégias compensatorias (presentes
na escala atual no nivel 4). Essas estratégias deveriam incluir as estratégias utilizadas
pelos falantes mais proficientes, na tentativa de se estabelecer a comunicagdo. Por outro
lado, é importante considerar a brevidade das mensagens e restricdes de tempo conferidas
nesse contexto, de maneira que essas trocas ndo afetem o ritmo das comunicagdes
radiotelefénicas. Ainda nessa categoria, incluir as competéncias ndo diretamente
relacionadas a linguagem mas que caracterizam a interacdo nesse contexto de uso, como
a capacidade de falar com vérias aeronaves e coordenar todas as informagdes em
conjunto mantendo o equilibrio emocional.

incluir como critério de avaliacdo da interacdo e da compreensdo, a responsabilidade
compartilhada pelo sucesso da comunicagdo, pois para que a comunicagdo ocorra de
maneira bem-sucedida, deve-se estabelecer entre os falantes um engajamento mutuo.
Como vimos, esse engajamento é motivado em parte, por necessidades compartilhadas e
responsabilidades divididas, somado a uma pre-disposi¢éo e inclinagdo dos falantes de

contribuirem para que se atinja um entendimento.
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3.4.2 O uso da fraseologia e do inglés comum

Os participantes afirmam que o desejdvel em termos de proficiéncia é que o
controlador seja proficiente para lidar com o inesperado, mas sempre atente para o fato de
como e quando utilizar o inglés comum. Os comentarios dos participantes acerca da
proficiéncia linguistica apontam para as especificidades do contexto e reforcam o que a OACI
estabelece no sentido de clareza, concisdo, objetividade e menor redundancia possivel na
comunicagéo:

“Quando for necessario utilizar a lingua comum, ela deverd ser empregada do
mesmo modo claro, conciso e ndo ambiguo que a fraseologia, por exemplo, em
emergéncias ou situaces ndo rotineiras; para esclarecer ou dar instrucdes mais
elaboradas; ou quando informacdes e instrucfes precisem se negociadas. Embora o
padrdo em 5.1.1.1 identifique e formalize a utilizagdo da lingua comum, ele nédo
deve ser interpretado como autorizagdo para ‘“conversar’ ou ignorar os protocolos
formais e informais que regem o uso das fraseologias.”(ICAO, 2010,p. 2-3)

No entanto, é sabido que os critérios de avaliacdo de proficiéncia desses profissionais
ndo estdo em consonancia com essas caracteristicas, havendo varias contradi¢cfes nas
documentacBes da OACI gue geram davidas e incertezas sobre a proficiéncia nesse contexto.

Por um lado, a OACI enfatiza a necessidade de se utilizar a fraseologia padrdo e que,
“conversar amigavelmente” ndo seja recomendavel, por outro, ela separa as avaliagdes de
proficiéncia dos controladores em: “proficiéncia geral” e “proficiéncia linguistica” (Anexo 1,
Standards 1.2.9.1 e 1.2.9.2). Cabe ressaltar que na avaliacdo da proficiéncia geral, os
procedimentos e as técnicas de comunicacdo em radiotelefonia, incluindo a fraseologia, sdo
avaliados conforme os requisitos da comunicacdo em radiotelefonia, porém, essa avaliacdo
ndo faz nenhuma referéncia aos niveis da escala de proficiéncia linguistica. Por sua vez, a
avaliacdo de “proficiéncia linguistica” foca no uso do inglés comum e a fraseologia nao ¢é
avaliada.

Como sugerem os dados do meu estudo, ndo seria necessario separar “a proficiéncia”
em geral e linguistica; a primeira para avaliar a fraseologia e a segunda para avaliar o0 uso do
inglés comum, pois ao fazermos essa separa¢do estamos afunilando o conceito de proficiéncia
nesse contexto dado que a fraseologia faz parte do repertério utilizado pelos controladores e a
utilizacdo correta da fraseologia contribui para um maior entendimento em radiotelefonia. A
proficiéncia nesse contexto deve abarcar as duas coisas, pois embora possamos separar as
tarefas ou situacGes comunicativas que envolvam apenas o uso da fraseologia das situacoes
gue necessitem ir além da fraseologia, as tarefas comunicativas que ocorrem na vida real de
um controlador (ou piloto) requerem o uso das duas, em maior ou menor grau, e portanto, séo

essas situacOes que fazem parte da situacao de uso e que caracterizam a proficiéncia no
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contexto aeronautico.

A recomendacdo de que a fraseologia ndo deva ser avaliada nos exames de
proficiéncia, contradiz o exemplo dado no préprio Manual de Proficiéncia Linguistica, doc.
9835, onde a OACI enfatiza a importancia da padronizacdo da fraseologia para que 0

entendimento ndo seja comprometido:

Considere uma aeronave em aproximacdo por instrumento em baixa visibilidade em
um aeroporto internacional movimentado em algum lugar do mundo. Por algum
motivo, 0 comandante decide iniciar um go-around enquanto ainda se encontra nas
nuvens. E uma exigéncia reguladora que o controlador seja notificado tdo logo
quanto praticavel de que a aeronave estd executando um go-around (quando a
aeronave nao prossegue para 0 pouso) mas essa transmissdo via radio pode ser
comunicada de uma série de maneiras diferentes, dependendo da companhia aérea
ou pais de registro da aeronave, ou por uma gama de outros motivos: o piloto
poderia relatar a “go-around”, a “missed approach”, a “balked approach”, or
“abandon approach”, se forem utilizadas frases ndo padronizadas ou jargées, um
evento que infelizmente acontece mais comumente do que deveria, entdo o
controlador e outros pilotos na vizinhan¢a poderiam ouvir “we're on the go” ou
algum outro jargdo regional (o que poderia dar a ideia contraria de que estariam
indo para o pouso). Nesse caso, enquanto para a tripulagdo as acfes dentro da
cabine pudessem estar claras e as acgOes fossem executadas pela tripulacdo em
equipe, as intencdes podem néo ser entendidas claramente pelos demais que estdo
na mesma frequéncia de radio, incluindo as outras aeronaves na vizinhanga e 0
proprio controlador responsavel por prover a separagdo. (ICAO, 2010 p.29)

Conforme dito anteriormente, a fraseologia é parte integrante do construto da
linguagem utilizada em radiotelefonia e portanto, no meu entendimento, deveria ser cobrada
nas avaliacdes de proficiéncia para que se reforgcasse a necessidade de utiliza-la de maneira
mais padronizada e também para que se destacasse a importancia de que somente em nao
havendo fraseologia disponivel, é que o inglés comum deve ser utilizado, dado que,
principalmente quando se tem uma proficiéncia mais elevada na lingua, existe uma certa
tendéncia de ndo utilizar a fraseologia.

A capacidade de manter a comunicacdo através da fraseologia padrdo e do inglés
comum foram questBes muito salientadas nos dados obtidos nesta pesquisa e dessa forma,
reafirmo que a capacidade de alternancia entre a fraseologia e o inglés comum deveria ser

parte do construto avaliado nos exames de proficiéncia.
3.4.3 O uso do inglés como lingua franca

Considerando o inglés como lingua franca para a aviacdo, os participantes relataram
em seus depoimentos que de um modo geral, entre os falantes ndo nativos a comunicagdo
parece percorrer um caminho de maior entendimento. Nesse aspecto, tendo em vista 0
contexto de utilizacdo da lingua na aviacdo, em que interlocutores de diferentes paises

precisam se comunicar, todos os envolvidos numa situagdo comunicativa, nativos e nao
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nativos, precisariam estar dispostos a contribuirem para que a comunicagéao seja bem sucedida.
Porém, através dos dados percebemos que nem sempre isso ocorre.

Dessa forma, entendemos que o modelo de comunidades de praticas, desenvolvida por
Lave e Wenger (1991) e Wenger (1998) sobre a necessidade de se estabelecer entre 0s
falantes um engajamento muatuo, motivado por necessidades compartilhadas e
responsabilidades divididas, seria desejavel no contexto aeronautico.

De acordo com o modelo proposto por Wenger (op.cit.), os membros de uma
comunidade de pratica sdo unidos atraves de engajamento mutuo, empreitada em conjunto e
repertorio compartilhado. Esses componentes constituem dimensdes da pratica e se
caracterizam como sendo de propriedade da comunidade. O engajamento mutuo requer
interacdo entre os membros da comunidade e através desse engajamento as normas e as
relacGes mutuas sdo estabelecidas pelos membros.

Paralelamente, no contexto aeronautico todos os membros sdo responsaveis pela
seguranca, compartilham normas estabelecidas pela OACI sobre a comunicagdo em
radiotelefonia, além de compartilham conhecimentos e préticas dentro de uma comunidade
bastante especifica; a comunidade aeronautica.

Ainda de acordo com esse modelo, entre os membros da comunidade de pratica existe
também um processo de empreitada mutua “Ndo trata-se apenas de uma meta estabelecida,
mas através desse componente, criam-se entre o0s participantes as relagdes de
responsabilidade mitua que passam a ser uma parte integral da pratica” (Wenger, op.cit). O
repertorio compartilhado refere-se aos recursos para negociarem os significados durante a
busca conjunta, incluindo discursos, rotinas, ferramentas, maneira de se fazer as coisas,
estorias, gestos, simbolos, conceitos, etc. que foram gerados ou escolhidos pelos membros da
comunidade. Nos mesmos termos, dentro da comunidade aerondutica, as praticas e o
repertorio utilizados pelos interlocutores possuem significados unicos e especificos do
contexto aerondutico.

Reforcando a nocdo sobre as comunidades de pratica, nas quais os falantes estdo
engajados e compartilham responsabilidades muatuas, Canagarajah (2006) afirma que o papel
dos falantes nativos nas comunicagdes ndo deveria ser excluido. Para esse autor, 0s nativos
também possuem a capacidade de negociar o inglés através das estrategias pragmaticas, e ele
afirma que os falantes nativos da lingua inglesa podem ter outras linguas em seus repertorios e
gue muitos falantes multilingues orgulham-se do inglés como sendo a lingua mais proficiente
de seu repertério linguistico. Dessa forma, considerando que todos estdo envolvidos na

comunicacéo, nativos e ndo nativos, o autor defende que a lingua franca deveria ser estudada
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em termos de praticas de contato.

No entanto, comportamentos como os descritos pelos participantes desta pesquisa
revelam que ainda existe impaciéncia por parte do falante nativo, o que denota uma tendéncia
de ainda existir uma certa resisténcia dos falantes nativos de se incluirem nesse processo de
negociacdo e até mesmo uma certa intimidacdo dos falantes ndo nativos, provocada
provavelmente por sentirem-se 0s Unicos responsaveis pelo sucesso ou insucesso da
comunicacao e de excluirem a responsabilidade dos nativos.

De fato, percebe-se que ainda ha, por parte dos falantes ndo nativos, posi¢cdes que
reconhecem a predominancia do falante nativo. Essa questdo gerou alguma controvérsia na
analise; alguns participantes defenderam que se deva adotar um padrdo como referéncia, ainda
que o nativo, engquanto outros questionaram a predominancia de padrées ancorados nos
padrdes utilizados por falantes nativos, em especial, pelos americanos. Para esses
participantes, ao se adotar o padrdo nativo como referéncia, além de excluir ou néo
reconhecer as variedades linguisticas utilizadas pelos falantes que fazem parte de uma
comunidade internacional de falantes do inglés, os participantes também ressaltaram que a
prépria fraseologia utilizada pelos americanos ndo estd em consonancia com a fraseologia
utilizada pelos demais falantes envolvidos nas comunicacdes em radiotelefonia. Portanto,
considero que todos, nativos e ndo nativos, deveriam buscar uma maior conscientizacao
acerca das necessidades e dificuldades linguisticas dos envolvidos na comunicacdo, sendo
todos responsaveis pela busca de um maior entendimento possivel, principalmente, por ser um

contexto em que a maior parte dos falantes sao provenientes de diversos paises.

Citando Canagarajah (2006):

temos que pensar em formatos interativos e colaborativos para avaliar a proficiéncia
em negociacdes linguisticas em situagdes comunicativas ligadas pelo contexto. Tal
proficiéncia pode envolver diversas préticas que sdo bem conhecidas nos circulos
sociolinguisticos. As pessoas que possuem essas habilidades de negociacao utilizam
mudanca de codigo para entrarem e sairem da lingua de uma outra pessoa. Elas
conseguem até mesmo demonstrar superficialmente items isolados na lingua
estrangeira sem uma proficiéncia avancada naquela lingua, denominado de
cruzamento (crossing) por Rampton (1995). Elas utilizam acomodagéo de discurso
para mover em direcdo ao outro, na medida que modificam suas diferencas (Giles,
1984). Elas utilizam estratégias interpessoais como reparacao, parafrase, clarificacdo,
gestos, mudanca de tépico e outras praticas orientadas pelo consenso e movidas pelo
apoio matuo (Firth, 1996; Gumperz, 1982). Recursos de atitude podem ajudar. E
necessario paciéncia, tolerdncia e humildade para negociar as diferengas (Higgins,
2003). A falta de atitudes como essas podem impedir até mesmo aqueles com a
mesma lingua de se comunicarem uns com os outros. (CANAGARAJAH, 2006, p.
238)

O trecho acima corrobora com os resultados obtidos neste estudo pois fatores como

impaciéncia, atitude de ndo participar colaborativamente na comunicacéo e falta de
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acomodacéo da linguagem ao lidar com um falante menos proficiente foram mencionados
pelos participantes como sendo prejudiciais a comunicagdo e todos eles podem comprometer

a comunicacao.
3.4.4 Conhecimentos ndo linguisticos

Segundo Douglas (2001) é importante que os critérios de avaliacdo sejam
estabelecidos com base na anélise do dominio de uso da situacao alvo e para isso ele prope a
utilizacdo de critérios autoctones. No entanto, ele defende a ideia de que os critérios
autoctones devam ser utilizados em complemento aos critérios linguisticos que estiverem
alinhados com o construto do exame, e, em segundo lugar, para orientar as interpretacdes dos
desempenhos linguisticos, sendo favoravel ao desenvolvimento de exames de desempenho
para fins especificos de hipdtese “fraca”. Porém, ao longo do desenvolvimento desta pesquisa
percebe-se que a competéncia comunicativa para controle de trafego aéreo compreende a
interacdo entre conhecimentos teodricos e habilidades préaticas. Os dados revelaram uma forte
correlacdo entre o operacional e o linguistico e os resultados apontam para o desenvolvimento
de avaliagdes de proficiéncia que tenham o construto ancorado nos conhecimentos
linguisticos e ndo linguisticos que subjazem o desempenho comunicativo de um controlador
de trafego aéreo.

Consequentemente, além do conhecimento linguistico, os conhecimentos prévios, o
controle emocional, a capacidade de lidar com vérias aeronaves ao mesmo tempo, a questdo
acerca da consciéncia situacional e da expectativa, as atitudes e os comportamentos dos
interlocutores também deveriam ser considerados no desenvolvimento das escalas, e por sua
vez, comporem os critérios de avaliag&o.

Dialogando com essa visdo, em relacdo as comunicagcfes aeronduticas internacionais,
Kim (2012) propde uma mudanca em relacdo a reconsideracdo do construto, em termos de
abarcar caracteristicas mais amplas da comunicacdo, além das consideracdes linguisticas, de
modo que melhor capture a complexidade da comunicacdo em ambientes profissionais e que
haja reconhecimento da responsabilidade compartilhada de tantos falantes nativos como néo
nativos.

Alguns conhecimentos ndo linguisticos, envolvendo a comunicagdo no contexto da
aviacdo, ja foram discutidos por autores como Hopkin (1995) que salientou a existéncia de
dois tipos de informacdes na fala; as quantitativas e as qualitativas, fazendo uma distincéo
entre “o que ¢ dito” do “como ¢ dito”.

No contexto de uso da aviagao, as informac6es quantitativas da fala incluem a
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velocidade, nivel, proa, posicdo, e podem ser comunicadas tanto verbalmente quanto na tela
de um radar ou instrumento digital. J& as informacdes qualitativas incluem a qualidade da voz,
a formalidade, o grau de estereotipacdo, pronlncia, sotaque, ritmo, pausa, nivel de
detalhamento, redundéncia, cortesia, aderéncia a fraseologia, reconhecimento (HOPKIN,
1995). Para esse autor, a quantidade de informagdes qualitativas que pilotos e controladores
trocam através do discurso, assim como os julgamentos que sdo feitos com bases nessas
informacdes, tém sido seriamente subestimadas.

Reforcando a importancia das informacGes qualitativas, os participantes fizeram varios
julgamentos sobre o desempenho comunicativo dos pilotos e controladores com base no tom
de voz (informacdo qualitativa). Um dos aspectos bastante observados pelos participantes foi
também “a confianga na hora da fala”, 0 que reafirma a importancia desse tipo de
informacdes na fala.

No entanto, ressalto que embora a confianca seja uma informacdo qualitativa ela é
proveniente de conhecimentos linguisticos e ndo linguisticos; ou seja, a proficiéncia
linguistica e a experiéncia operacional. Portanto, percebe-se que as informagfes quantitativas
e qualitativas sdo ambas necessarias e se complementam, do mesmo modo que 0S
conhecimentos linguisticos e ndo linguisticos possuem interfaces e se correlacionam de forma
dependente, ou seja, apenas um, sem 0 outro, ndo € suficiente.

Sobre a importancia e o papel da experiéncia na comunicacdo, Hutchings (1995)
afirma que a falta de experiéncia (ou expertise) inevitavelmente conduz a incapacidade de
comunicar informacGes suficientes ou o tipo certo de informacdo. Para esse autor, 0S
trabalhadores mais experientes sdo melhores em detectar e diagnosticar erros, porque ja
possuem experiéncia com as operacdes que levam aqueles erros e porque seus conhecimentos
englobam os conhecimentos daqueles que sdo menos experientes. Dessa forma, a conducéo
das tarefas constitui um contexto para a aprendizagem e o acumulo de expertise, e portanto, a
experiéncia € crucial para que o conhecimento seja construido no decorrer da trajetoria da
carreira de um profissional.

Ao longo das discussdes dos trés grupos focais foram recorrentes questdes envolvendo
a experiéncia profissional, o controle emocional e o tom de voz dos interlocutores.
Corroborando com os dados desta pesquisa, em um estudo sobre conflitos na comunicacéo
entre pilotos e controladores, os dados revelaram que a condi¢cdo emocional, incluindo o tom
de voz, pode impactar a comunicacdo e a propria colaboracdo entre os tripulantes e os
controladores (PRINZO; MORROW, 1999). Dado que o estado emocional do profissional

pode afetar a comunicacgéo entre os tripulantes e o controlador, o estudo sugere que a
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comunicacdo via enlace de dados (data link), ou seja, via mensagens de texto, poderia
representar uma melhora na comunicacdo, uma vez que pilotos e controladores néo teriam
acesso ao tom de voz um do outro.

Embora o uso de mensagens de texto ja seja utilizado em alguns 6rgéos operacionais,
acredito que enquanto essa realidade ndo for generalizada e principalmente, enquanto
continuarmos a avaliar esses profissionais utilizando os critérios estabelecidos na escala de
niveis de proficiéncia da OACI, devemos refletir sobre como o tom de voz, e por sua vez, 0
controle emocional e a experiéncia, podem interferir na comunicacdo, para minimizar 0s
possiveis impactos desses fatores na comunicagdo, dado que o contexto de uso impde certas
dificuldades por ndo contar com as mesmas pistas visuais presentes na comunicagdo face a
face.

Outro conhecimento ndo linguistico fortemente ressaltado pelos participantes foi a
colaboracéo entre tripulantes e controladores, tornando-se evidente a diferenca de perspectiva,
acerca de uma mesma situacgéo, de pilotos e controladores.

Concluo que seja de extrema importancia que haja interacdo entre pilotos e
controladores para que eles conhecam as necessidades diferentes um do outro. Acredito que
essa interacdo resultaria em uma maior conscientizacdo sobre como ajudar, aumentaria a
colaboracdo entre as partes e facilitaria a comunicacdo em situacdes atipicas. Outros estudos
ja realizados na area abordam esse tema e apresentam as principais diferencas de atitudes e
percepcoes de pilotos e controladores (MONTEIRO, 2009).

Outro tdpico saliente nos dados foi 0 uso da expectativa como um recurso para que a
comunicagdo seja mais concisa, pois através da expectativa os controladores trabalham com a
antecipacéo, o que favorece a comunicacgdo em radiotelefonia. Os participantes afirmam que a
expectativa e o conhecimento da situacdo ajudam a saber 0 que vira, o que pode ou ndo ser
dito e/ou feito naquela fase do voo e assim, a expectativa ndo somente facilita a comunicacéao
como também os auxilia a reconhecerem um problema na comunicagdo. Sabemos que no uso
da lingua em um contexto geral, no caso de perda de uma ou outra palavra, conseguimos obter
sentido em uma frase com a ajuda do contexto e redundancia. No caso da aviagdo, a
comunicagdo precisa ser concisa, ou seja, com a menor redundancia possivel. Conforme ja
dito anteriormente, a auséncia de pistas visuais também pode diminuir a inteligibilidade das
palavras, além do proprio ruido do canal de comunicagdo, a radiotelefonia. Com isso,
conhecer a probabilidade de encontrar uma palavra no discurso, a associagédo de uma palavra
com outra, a limitacdo do uso de uma palavra em uma determinada fun¢do ou situacdo

especifica € de extrema importancia nesse contexto. No entanto, ao mesmo tempo, ressalto
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que a expectativa também pode ser fonte de inducdo de erro, pois na automaticidade pode-se
entender algo que néo tenha sido dito, com base na expectativa. Consequentemente, ser capaz
de manter o nivel de atencdo e ouvir atentamente o readback sdo caracteristicas de

importancia destacadas pelos participantes desta pesquisa.
3.5 Retomando as perguntas de pesquisa

Apbs discutir os dados, retomo a primeira pergunta desta pesquisa:

1) De acordo com a percepcao de controladores de trafego aéreo brasileiros, quais
sdo as principais caracteristicas de um controlador proficiente na comunicacdo para

controle de trafego aéreo?

Antes de respondé-la, relembro que durante o processo de analise e discussdo dos
dados, procurei dividir os topicos mais salientes em duas categorias; as de conhecimentos
linguisticos e ndo linguisticos. Essa classificacdo ndo ocorreu de maneira direta e linear como
possa parecer. Por exemplo, as caracteristicas do uso do inglés como lingua franca abarcam as
estratégias interacionais, a capacidade de acomodacdo da linguagem, de clarificacdo e de
negociacao de significado, e também, as atitudes dos falantes mais proficientes ao lidarem
com os falantes menos proficientes, ou seja, o uso do inglés como lingua franca é
caracterizado tanto por conhecimentos linguisticos como néo linguisticos.

Apesar dessa dificuldade inicial de elencar as principais categorias linguisticas e nao
linguisticas que compdem o desempenho de um controlador de trafego aéreo, consegui
estabelecer as principais caracteristicas de um controlador proficiente para controle de trafego
aéreo sintetizando-as inicialmente em 8 categorias; 2 categorias linguisticas e 6 nao
linguisticas.

O quadro abaixo representa as principais caracteristicas de um controlador proficiente

para controle de trafego aéreo.
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Quadro 6 — Principais caracteristicas de um controlador proficiente: conhecimentos

linguisticos e ndo linguisticos.

Conhecimentos linguisticos Conhecimentos néo linguisticos

Possuir dominio da lingua inglesa dentro do Ser capaz de evitar ocorréncias operacionais
contexto aeronautico

Empregar a fraseologia corretamente e de forma |Ter controle emocional
padronizada

Ter experiéncia em controle de trafego aéreo

Ser capaz de dar confianca ao piloto e aos colegas
da equipe de servigo

Ser capaz de trabalhar com a antecipacéo do que
deverd ocorrer, através da expectativa

Ser capaz de gerenciar a comunicagdo através do
conhecimento tedrico e a habilidade pratica

A partir das principais caracteristicas de um controlador proficiente consegui
estabelecer as subcategorias que representam as competéncias necessarias a um bom

desempenho em radiotelefonia. Na sequéncia, passo para a segunda pergunta de pesquisa:

2) De acordo com a percepcao dos controladores de trafego aéreo brasileiros, quais

sdo as competéncias que subjazem ao desempenho dos controladores de trafego aéreo?

Relembro que por competéncia estou me referindo ao uso dos conhecimentos
linguisticos e ndo linguisticos, tais como a capacidade de comunicacdo, de acdo, de tomada de
decisdo e de resolucdo de problemas que contribuem para que o desempenho seja bem
sucedido.

Ao estabelecer as categorias de um controlador proficiente, dividi-as em subcategorias
mais especificas de maneira que elas abarcassem as competéncias necessarias a um bom
desempenho em radiotelefonia. Esse processo foi feito por etapas, através de uma analise mais
comparativa e contrastiva. Consequentemente, nessa segunda etapa de categorizacdo, o
emprego da fraseologia que inicialmente foi classificado como uma categoria linguistica,
passou a ser considerado uma subcategoria relacionada as ocorréncias operacionais. Por sua
vez, o dominio da lingua inglesa no contexto aeronautico foi subdividido em duas outras
categorias: compreender e ser compreendido na fonia e o uso do inglés internacional. A
categoria experiéncia em controle de trafego aéreo, também tornou-se uma subcategoria.

Por fim, os resultados dessa reclassificacdo e suas respectivas subcategorias estdo
representados no quadro abaixo, totalizando 2 categorias linguisticas e 5 ndo linguisticas as

quais representam as principais carateristicas de um controlador proficiente e as principais
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competéncias acionadas por eles no desempenho de suas funces.

Quadro 7 — Comunicacgdo bem-sucedida - caracteristicas e competéncias.

Principais caracteristicas de um
controlador proficiente para comunicagao
em radiotelefonia

Competéncias ou capacidades que sdo acionadas
para que o desempenho seja bem-sucedido

1) O interlocutor (controlador) evita
ocorréncias operacionais

- Experiéncias prévias

- Consciéncia dos papéis e das prioridades distintas de
pilotos e controladores (gerenciamento de uma
situacdo de emergéncia)

- Utilizar a fraseologia padrdo

- Aplicar os procedimentos de controle de trafego
aereo

- Objetividade, assertividade, ndo hesitacdo

- Readback e hearback

-Expressar claramente o que precisa (em termos
operacionais e linguisticos)

2) O interlocutor (controlador) possui
controle emocional

- Tempo de reacéo e resposta
- Perfil psicoldgico (falar com varias aeronaves e
coordenar todas as informacgdes em conjunto)

3) O interlocutor (controlador)
compreende e é compreendido na fonia

- Ser capaz de manter a comunicagdo (competéncia
estratégica)

- N&o se alongar

- Atentar e evitar 0 uso de palavras ou expressdes que
possam causar confusdo

- Utilizar frases curtas e padronizadas

- Falar pausadamente

- Repetir as informag6es mais importantes (ao
transmitir e repassar informacoes )

- Checar

- Retomar o ponto ndo compreendido, deixando claro
0 que ndo foi entendido

4) O interlocutor (controlador) utiliza o
inglés internacional

-Falar com clareza (enfatizar palavras chaves de
maneira pausada ao perceber dificuldade de
entendimento e ndo aglutinar palavras)

-Ser capaz de compreender apesar de erros linguisticos
do interlocutor (piloto ou controlador)

-Manter a fala simples em termos de construcGes e
estruturas sintaticas

-Expressar claramente que estd com dificuldade de
compreensdo a fim de negociar sentido (utilizar
estratégias interacionais)

- Code switch (envolve ndo somente a alternancia de
linguas mas também a alternancia entre a fraseologia e
0 inglés comum)

- Ser capaz de acomodar a linguagem e lidar com
variedades linguisticas (em termos de pronuncia e
construcdes)

5) O interlocutor (controlador) passa
confianga ao piloto e a equipe

- Tom de voz que mostra confianga e assertividade
- Confianca e seguranca ao falar (saber o que falar e
como falar)
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6) O interlocutor (controlador) trabalha|-Consciéncia situacional

com a expectativa, ou seja, antecipacdo do|- Conhecimento técnico (operacional)
que devera ocorrer - Conhecimento da area

- Conhecimento de trafego aéreo

7) O interlocutor (controlador) gerenciaa |- Experiéncia

comunicacdo através do conhecimento |- Habilidade pratica

tedrico e a habilidade pratica - Perceber e ser sensivel a complexidade de fatores
envolvidos numa determinada situacéo

De acordo com o quadro acima, percebe-se que as principais caracteristicas de um
controlador proficiente para comunicacdo em radiotelefonia podem ser estendidas a outros
contextos de uso mais gerais; no entanto, ressalto que as competéncias relacionadas a essas
caracteristicas sdo especificas do contexto de uso da lingua de um controlador de trafego
aéreo. A categoria 3 acima “compreender e ser compreendido” € uma caracteristica geral e
pressuposta de qualquer contexto comunicativo, ndo somente na comunicacdo em
radiotelefonia; no entanto, as competéncias que estdo relacionadas a essa categoria Sao
especificas do contexto de uso da lingua de um controlador. Para ilustrar essa questao,
imaginemos uma situacdo de uso geral da lingua em que 0 objetivo comunicativo seja
“persuadir alguém a comprar algo”. Nesse exemplo, a mesma categoria “compreender e ser
compreendido” seria fundamental, porém, a subcategoria “ndo se alongar, utilizar frases
curtas e padronizadas” ndo seria uma competéncia aplicavel nesse contexto mais geral. Por
outro lado, no contexto da comunicacdo em radiotelefonia, para que pilotos e controladores
“compreendam e sejam compreendidos”, a capacidade de “nao se alongar e de utilizar frases
curtas ¢ padronizadas” é uma competéncia fundamental dos interlocutores para que eles
atinjam o objetivo comunicativo.

A sequir, faco as considerac@es finais deste estudo e apresento algumas sugestdes para

estudos posteriores.
3.6 Consideragdes finais

Apesar de outros estudos ja terem evidenciado que a visdo de proficiéncia
representada na escala ndo esteja condizente com as caracteristicas da comunicagdo em
radiotelefonia, sugere-se que a revisdo das categorias da escala (fluéncia, vocabulario,
estrutura, pronuncia, compreensao e interacdo) seja feita sob a ética dos critérios autéctones
aqui elencados.

Desse modo, sdo os prdprios especialistas da area que devem traduzir a esséncia da

comunicacdo em radiotelefonia, sob sua Gtica e perspectiva. Ao conhecermos os critérios que
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0s proprios profissionais consideram importantes, conseguimos entender melhor o que
significa ser proficiente em lingua inglesa para controle de trafego aéreo, ndo sé em termos de
um melhor entendimento da linguagem utilizada em radiotelefonia, mas também sobre o que
significa saber usar essa lingua falada por eles, e consequentemente, obtermos uma melhor
clareza do construto dessa linguagem. Para isso, ndo precisamos deixar de avaliar a
proficiéncia de acordo com as categorias linguisticas que estdo na escala, mas redefini-las
para gque sejam mais proximas do contexto de uso desses profissionais, e principalmente
pensarmos na possibilidade de desenvolvimento de escalas separadas para pilotos e
controladores, dado que eles possuem necessidades distintas.

Do mesmo modo, reafirmo que é necessario refletirmos sobre a propria definicdo de
lingua, significado, competéncia e proficiéncia sob o ponto de vista do inglés como lingua
franca, pois as atuais concepcdes sobre o uso da lingua em ambientes multiculturais, como é o
caso da aviacdo, aumentam ainda mais a nossa responsabilidade ao avaliarmos o0s
profissionais da &rea da aviacéo.

Conforme abordei no Capitulo 2, a utilizacdo de conhecimentos linguisticos e nédo
linguisticos como critérios de avaliacdo em exames de desempenho é uma questdo polémica,
pois a dicotomia entre o desempenho na tarefa em si (hipGtese forte), versus, elicitar uma
amostra de discurso em um contexto similar ao da realidade para se avaliar a lingua (hip6tese
fraca), ainda gera muitas discussdes entre os tedricos da area.

Paralelamente, nos resultados desta pesquisa vimos que o conhecimento teorico e a
habilidade pratica € uma das caracteristicas necessarias para um bom desempenho
comunicativo, trazendo para discussdo essa mesma dicotomia; em que medida a falta de
pratica, de conhecimento prévio podem impedir um bom desempenho comunicativo, ou, em
gue medida uma maior pratica e conhecimento prévio podem compensar deficiéncias
linguisticas?

Mesmo ndo tendo subsidios nesta pesquisa para esclarecer essa questdo, argumento
que o0s exames especificos para 0 contexto aeronautico deveriam abarcar todas as
competéncias que subjazem o desempenho de um controlador, pois parto do principio de que
todos elas sejam de fundamental importancia sob o ponto de vista da preservacdo da situacéo
alvo, em todas as suas representacGes. e dessa forma, defendo o desenvolvimento de exames
de desempenho de hipoteses mais fortes.

Os resultados desta pesquisa deixam claro que os controladores utilizam
conhecimentos linguisticos e ndo linguisticos para se comunicarem e esses conhecimentos

fazem parte dos critérios que eles utilizam na vida real para avaliarem seus proprios
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desempenhos. Assim, enfatizo que esses conhecimentos deveriam ser considerados como
critérios nos exames que avaliam a proficiéncia para controle de trafego aéreo. Por sua vez, as
alegacdes que fossem feitas com base nos resultados desses exames, assim como as garantias
as essas alegacdes (BACHMAN e PALMER, 2010), seriam fortalecidas.

No entanto, em um contexto onde a seguranga deva prevalecer, considerando que, em
parte, essa seguranca seja adquirida através da maior padronizacdo possivel da comunicagéo,
as consideracfes aqui apontadas em relagdo ao desenvolvimento de critérios de avaliacao
mais amplos, nos conduz a um outro questionamento; em que medida as contribuicdes aqui
pretendidas sdo aplicaveis e 0 qudo representativas elas sdo para controladores de outras
linguas, considerando que o publico desta pesquisa seja limitado a controladores de trafego
aereos brasileiros.

Dessa forma, ressalto que uma analise mais detalhada de como esses conhecimentos se
dispdem, em que medida eles interferem ou contribuem na conducdo da comunicagdo, assim
como, um maior aprofundamento da relacdo desses conhecimentos com os diferentes niveis
de proficiéncia, possa nos fornecer importantes informacdes sobre o estabelecimento de
critérios cada vez mais representativos.

Por fim, considerando as limitacdes desta pesquisa, recomendo para investigacoes
posteriores que sejam realizados:

e além dos grupos focais, entrevistas semiestruturadas com alguns representantes dos
diferentes perfis de participantes (antes do grupo focal ocorrer). Dessa forma, os dados
podem ser triangulados e pode-se analisar se hd um viés causado pelo fato dos
participantes serem conhecidos, trabalharem juntos, possuirem proficiéncias distintas e

diferentes niveis hierarquicos;
e estudos das estratégias interacionais no contexto da aviagdo;

e estudos de validade em relacdo aos niveis de proficiéncia estabelecidos pela OACI,

visando uma melhor defini¢do de proficiéncia nesse contexto especifico;

e estudos sobre validade de construto, abrangendo a praticabilidade e viabilidade de se
incluir tarefas que consigam representar esse construto mais abrangente, envolvendo
elementos linguisticos e ndo linguisticos nos exames que avaliam a proficiéncia em

lingua inglesa dos profissionais de controle de trafego aéreo; e

e estudos sobre o desenvolvimento de escalas, com énfase a validacdo de uma escala

especifica para controladores de trafego aéreo.

Dessa forma, apesar das sugestdes aqui apresentadas e 0s questionamentos que me
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motivaram na busca por respostas, representarem apenas uma pequena parte das necessidades
comunicativas dos falantes envolvidos nas comunicagdes em radiotelefonia, espero que elas
possam contribuir com o desenvolvimento de novas pesquisas, para que desse modo,
possamos buscar respostas aos nossos questionamentos, em respeito a todos os envolvidos
nessa comunicagéo; nativos, ndo nativos, pilotos e controladores.

Por fim, espero que os estudos na area possam progredir para que se consiga obter um
critério cada vez mais representativo da situacdo de uso, que por sua vez, possa embasar as
alegacOes e tomadas de decisdes feitas com base nos resultados dos exames que avaliam a

proficiéncia no contexto aeronautico.
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APENDICE A

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO
(Resolucéo 466/2012 do CNYS)

Consideracdes sobre a escala de niveis de proficiéncia linguistica para controladores de
trafego aéreo.

NuUmero do CAAE: 56895416.9.0000.5404

Eu, Beatriz Faria Aragdo, estudante de mestrado do Programa de P6s Graduacdo em
Linguistica Aplicada, da Universidade Estadual de Campinas - UNICAMP, convido-o(a) a
participar como voluntario da pesquisa “Consideragcdes sobre a escala de niveis de
proficiéncia linguistica para controladores de trafego aéreo”, sob a orientacao da Profa. Dra.
Matilde Virginia Ricardi Scaramucci.

Este documento, chamado Termo de Consentimento Livre e Esclarecido, visa
assegurar seus direitos como participante e € elaborado em duas vias, uma que devera ficar
com vocé e outra com esta pesquisadora. Por favor, leia com atengdo. Se houver perguntas
antes ou mesmo depois de assina-lo, vocé podera esclarecé-las com esta pesquisadora. Se
preferir, pode levar para casa e consultar seus familiares ou outras pessoas antes de decidir
participar. Se vocé ndo quiser participar ou quiser retirar sua autorizacdo, ndo havera nenhum
tipo de penalizagdo ou prejuizo.

Justificativa e objetivos:

A proposta deste estudo é investigar o critério utilizado para avaliar a proficiéncia em
lingua inglesa para controle de trafego aéreo. Atualmente a escala de niveis de proficiéncia da
OACI (Organizagdo da Aviacdo Civil Internacional) € utilizada para tal finalidade. No entanto,
desde a sua implementacdo, ela sofre diversas criticas, principalmente por parte dos
especialistas da area de aviagdo. Por tratar-se de um exame de alta-relevancia, acredita-se que
o critério estabelecido na escala deva representar, de maneira mais proxima possivel, o
critério que os proprios profissionais da area considerem relevantes para uma comunicagdo
bem sucedida em radiotelefonia. Vocé estd sendo convidado a participar desta pesquisa por
compor o corpo de controladores de trafego aéreo que podem contribuir com o
desenvolvimento desse critério.

Procedimentos:

Participando do estudo vocé esta sendo convidado(a) a:
() Participar de um grupo, de no minimo 06 e no maximo 10 controladores, para discussao e
troca de opinifes sobre a escala de niveis de proficiéncia da OACI e o critério utilizado para
avaliar a proficiéncia em lingua inglesa nesse contexto especifico. O local serd no préprio
local de trabalho, no dia e horario que for mais conveniente a todos os participantes, com
duracgéo prevista de no maximo 1 hora e meia.

() Ser observado pela pesquisadora durante um turno de trabalho para que se consiga
depreender quais sao as estratégias utilizadas em situacdes reais de uso da lingua.

Como participante, ndo necessariamente voceé tera que participar de todas as etapas da
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pesquisa.

Também serd solicitada sua autorizacdo para a gravacdo em audio do grupo de
discussdo. O gravador de voz possibilita facil recuperacao e acesso aos dados, sem o risco de
perda de informacGes relevantes. Porém, sabe-se que seu uso pode inibir os participantes a
exporem sua opinido. Caso vocé ou qualquer outro participante mostre-se relutante ao uso do
gravador, esse sera dispensado e o registro de dados dar-se-a por meio de tomada de notas.

Desconfortos e riscos:

Esta pesquisa ndo apresenta riscos previsiveis. Acredita-se, porém, que a participacao
na pesquisa pode gerar pequeno desconforto e incbmodo aos participantes, uma vez que eles
poderdo sentir-se constrangidos ao expressar sua opinido sobre as questdes levantadas. Para
minimizar esse desconforto, sera assegurado total anonimato na divulgacéo dos resultados da
pesquisa. Além disso, serd também garantido o direito dos participantes de se absterem a
responder qualquer pergunta que julgarem embaragosa. A observacdo no local de trabalho
também € um instrumento de coleta de dados que poderd gerar desconforto. Pretende-se,
portanto, estabelecer com os controladores participantes uma relagdo de confiangca mutua.
Somente quando o controlador se sentir mais a vontade com esta pesquisadora, Sserdo
realizadas as observagdes no local de trabalho.

Beneficios:

Acredita-se que esta pesquisa poderd gerar beneficios para o desenvolvimento dos
exames que avaliam a proficiéncia de controladores de trafego aéreo, dado que a maioria dos
exames foram desenvolvidos com base nos critérios da escala atual, além de oferecer
subsidios para a elaboracdo de uma nova escala de niveis de proficiéncia que contenha
critérios que representem a realidade de uso da lingua, nesse contexto especifico, de maneira
mais proxima possivel.

Acompanhamento e assisténcia:

Durante o periodo da pesquisa, esta pesquisadora estard a disposi¢do para esclarecer
qualquer duvida sobre o estudo, seus objetivos e os procedimentos para a coleta de dados.

Sigilo e privacidade:

Sua participacdo € voluntaria e a qualquer momento vocé podera desistir de participar
da pesquisa e retirar seu consentimento. Sua recusa ou desisténcia ndo lhe trara nenhum
prejuizo profissional, seja em sua relacdo a pesquisadora, a Instituicdo em que trabalha ou a
Universidade Estadual de Campinas.

Todas as informagdes obtidas durante a pesquisa sdo confidenciais, sendo assegurado
o sigilo sobre sua participacdo em todas as etapas do estudo. No caso das gravacOes de audio,
elas serdo transcritas por esta pesquisadora, na integra, mantendo-as as mais fidedignas
possivel e preservando a identidade dos participantes. Todo o material transcrito sera
apresentado aos participantes para validagdo das informacdes. Caso haja mencao a nomes, a
eles serdo atribuidas letras, com garantia de anonimato nos resultados e publicagdes,
impossibilitando sua identificacdo. Apos a utilizagdo do material, ele seré descartado.
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Ressarcimento:

A pesquisa serd conduzida no proprio ambiente de trabalho do controlador. Por esse
motivo, ndo havera nenhum tipo de ressarcimento de despesas. Porém, caso ocorra qualquer
gasto aos participantes, ele sera ressarcido por esta pesquisadora.

Contato:

Em caso de diavidas sobre o estudo, vocé poderd entrar em contato com esta
pesquisadora, na Subdivisdo de Lingua Estrangeira do Instituto de Controle de Trafego Aéreo,
na Praca Marechal do Ar Eduardo Gomes, n° 50, Jardim, Campus CTA, Séo José dos Campos
— SP, pelo telefone (12) 3945 9260, ou por email beatriz@icea.gov.br.

Em caso de dendncias ou reclamacdes sobre sua participagdo e sobre questfes éticas
do estudo, vocé podera entrar em contato com a secretaria do Comité de Etica em Pesquisa
(CEP) da UNICAMP: Rua: Tessalia Vieira de Camargo, 126; CEP 13083-887 Campinas — SP;
telefone (19) 3521-8936; fax (19) 3521-7187; e-mail: cep@fcm.unicamp.br

Consentimento livre e esclarecido:

Apdbs ter recebido esclarecimento sobre a natureza da pesquisa, Seus objetivos,
métodos, beneficios previstos, desconfortos e incbmodo que esta possam acarretar, aceito
participar do estudo:

() e autorizo o uso do gravador durante a coleta de dados.

() porém, ndo autorizo o uso do gravador durante a coleta de dados.

Nome do(a) participante:

Data: / /

(Assinatura do participante)

Responsabilidade do Pesquisador:

Asseguro ter cumprido as exigéncias da resolugcdo 466/2012 CNS/MS e
complementares na elaboracdo do protocolo e na obtencdo deste Termo de Consentimento
Livre e Esclarecido. Asseguro, também, ter explicado e fornecido uma copia deste documento
ao participante. Informo que o estudo foi aprovado pelo CEP perante o qual o projeto foi
apresentado. Comprometo-me a utilizar o material e os dados obtidos nesta pesquisa
exclusivamente para as finalidades previstas neste documento ou conforme o consentimento
dado pelo participante.

Data: / /

(Assinatura do pesquisador)


mailto:beatriz@icea.gov.br
mailto:cep@fcm.unicamp.br
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ANEXO A — Escala de Niveis de Proficiéncia da OACI

ANEXO A
Escala OACI dos Niveis de Proficiéncia em Lingua Ing|
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pelo idioma matemo ou bmcosmomdoumm&u frequentemente suficientes | fraseamento e as pausas sio | temas cotidiancs, concretos e | informativas. Capaz de imiciar e
variante regional previsiveis nem sempre sio | para comunicagdo sobre frequentemente inadeqaadas. | relacionados 20 trabatho manter diilogos com razodvel
frequentemente dificultama | bem domizados. Emos temas cotidianos, concretos e | As hesitagBes ou 2 lentiddo no | quando o sotaque ou 2 facilidade sobre temas
Pré- | compreensio. frequentemente interferemno | relazionados aotrabalho, | processamento da linguagem | variedade L usada | familiares & em situages
operational sentido. porém ¢ vocabuldrio é podem impedir uma for suficientemente inteligivel | previsives. Resposta
limitado e a escolha das comunicagio efetiva. As para uma comunidade geralmente inadequada perante
k] palavras é, muitas vezes, pausas jdas sdo, s | imternacional deusudnios. noudangas imprevistas dos
inacequada. Frequentemente | vezes, um fator de dispersdo. | Pode falhar em compreender | acontecimentos.
inczpaz de parafrasear uma complicagd linguistica
cometamente quando falta ou situacional oa uma
vocsbuldrio. mudanpmupmdados
Pronincia, tonicidade, ritmo ¢ | Demonstrz apenas dominio | Vocabulério limitado, Capaz de produzir segmentos -\mmprmﬁohmmna Olanpodemposmlma
entonagdo sdo fortemente limitado de algumas conzistindo somente de muito curtos, isolados e frases isoladas e equentemente inadequado. A
influenciados pelo idioma | estruturas zramaticais e palevras isoladas ¢ expressdes | memorizados. Para procurar | memorizadas, quando elas sio mt«ar;aolnnm-seldn]ogoa
materno ou variante regional | padrdes de oragdo simples e expresses ¢ articular palavras | cuidadosa e lentamente simples d: rotina.
Elementar |¢geralmente dificultama | memorizados. menos familiares, articuladas.
compreensdo, ﬁeqummumbuqm
2 vazias e pausas preenchidas
que causam distragdo no
imterlocutor.
Pri. |Desempenho inferior ao nivel | Desempenho mferior ao nivel | Desempenho inferior a0 nivel | Desempenho inferior o nivel | Desempenho inferior 20 nivel | Desempesho inferior a0 nivel
Elementar | Eementar Elementar Elementar. Elementar. Elementar. Elementar.
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