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Dedicatoéria

Desde crianga, era de costume do meu pai levar a familia para passear de aviao
aos finais de semana. Também voavamos muito de planador, e, ainda, algumas
vezes, de hidroavido. Eu podia sentar na cabine de comando, e até as maos no
manche eu podia colocar, tendo que ser com muita “delicadeza", nas palavras do
meu pai, me orientando a manter a aeronave alinhada sem perder a proa, de olho
na altitude, e na atitude. Era o maximo, até chegar a hora de preparar "todo um
sistema" para o pouso, em que a carga cognitiva aumentava, mas ndo ao mesmo
passo que a minha ansiedade do momento. Na preparacdo para O pouso,
concentracdo total era exigida e, naquele momento, a fim de proceder
adequadamente, eu me lembro que as palavras instrucionais do meu pai nao
bastavam para mim, como se a fala transbordasse dos meus ouvidos até que,
entdo, o meu papel de piloto acabava. Esta dissertagdo brota da convergéncia de
uma pratica familiar, pessoal e profissional. Dedico esta dissertagdo ao meu muito

amado pai, que, de repente, me amava muito mais do que eu pensava.
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Resumo

FARINA, Rodrigo Chimento Bau. Interagao na cabine de comando — um foco na
comunicagao multimodal e multissensorial. 137 f. Dissertacdo (Mestrado) -
Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, USP. Orientador: Leland
McCleary. Sdo Paulo: Universidade de S&o Paulo, 2024.

Falhas de comunicagdo entre pilotos na cabine de comando contam entre as
principais responsaveis por falhas em voo. Por isso, esmiugamos esse processo
comunicativo, a fim de entendé-lo. Estamos interessados nas fungdes e no
desempenho da comunicacdo multimodal da interacéo instrutor-aluno na cabine em
circuito de trafego até o pouso, € como demonstram seus entendimentos
corporeados, situados a cada momento, destacando, para nossos fins, a fala,
movimentos e gestos em um ambiente rico em elementos. Com o respaldo tedrico
dos estudos da Analise da Conversa (expandida para incluir a multimodalidade da
conversa), propiciando diversos angulos e modos para o entendimento dos
elementos envolvidos no momento, bem como da Cognicdo Distribuida,
contribuindo com uma visdo da cogni¢cao além da mente humana e atingindo todo
raio do espaco interacional, fizemos uma analise multimodal de uma gravagado em
audio/video de um treinamento pratico de voo visual, em uma aeronave
DA-Diamond 42. Também, a fim de comparar dados, realizamos uma filmagem em
audio/video de um piloto profissional, em uma aeronave Cirrus SR, em circuito de
trafego para pouso. Na fase de aproximagao para pouso, um momento situado, em
tempo real, ambos instrutor e aluno interagem com elementos dispostos no espacgo
ao longo da sequéncia dos procedimentos para pouso até o0 momento de buscar o
alinhamento da aeronave com o centro da pista de pouso devido ao vento forte
afetando a aeronave. O procedimento para pouso pode envolver diversas variaveis
e complicagbes, como, por exemplo, relacionadas a configuragdo da aeronave para
0 pouso, a meteorologia, as condi¢des da aeronave e aos pilotos (correspondendo a
maior parte das complicagdes), e se efetiva momento a momento no decorrer de
acdes situadas em um ambiente sécio-técnico orientado por tarefas. Dessa forma, a
unidade de analise deste trabalho considera o signo além da palavra, integrando,
também, os corpos falantes e os artefatos no ambiente, contribuindo com subsidios
para o aperfeicoamento do treinamento da comunicagédo na cabine, e refletindo em
praticas otimizadas de treinamento, bem como seguranca de voo.

Palavras-chave: Comunicagdo multimodal. Analise da Conversa ethometodoldgica.
Transcrigdo de interagdo multimodal. Ambiente de trabalho sécio-técnico. Cognigéo
distribuida.



Abstract

FARINA, Rodrigo Chimento Bau. Interaction in the cockpit — a look at multimodal
and multisensory communication. 137 p. Master 's thesis - Faculdade de
Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, USP. Advisor: Leland McCleary. Sdo Paulo:
Universidade de Sao Paulo, 2024.

Miscommunication between pilots in the cockpit is among the main causes of flight
incidents and accidents. Due to this, we scrutinize this communicative process in
order to understand it. We are interested in the functions and performance of
multimodal communication in instructor-student interaction in the cockpit during
configurations for landing. We examine how their embodied understandings are
demonstrated, situated at each moment, emphasizing speech, movements, and
gestures in an environment full of diverse elements. For our analysis, we make use
of two theoretical frameworks: Conversation Analysis, as applied to the multimodality
of conversation, focusing on the details of interaction; and Distributed Cognition,
which allows us to extend cognition beyond the human mind, reaching every aspect
of the interactional space. We conducted a multimodal analysis of an audio/video
recording of a visual flight training session in a DA-Diamond 42 aircraft. Additionally,
for data comparison, we recorded audio/video footage of a professional pilot in a
Cirrus SR aircraft during traffic pattern and landing. During the approach for landing,
at each moment, both instructor and student interact with elements arranged in the
space of action throughout the landing procedures until eventually aligning the
aircraft with the center of the runway, which can be challenging due to strong
crosswinds affecting the aircraft. The landing procedure may involve various
variables and complications, such as those related to aircraft configuration, weather
conditions, aircraft conditions, and pilots, accounting for the majority of
complications. It unfolds moment by moment through actions situated in a
socio-technical environment oriented by tasks. In this sense, the unit of analysis in
this work considers the sign beyond words, integrating speaking bodies, artifacts,
and weather conditions. This contributes to improving communication training in the
cockpit, reflecting in optimized training practices, as well as flight safety.

Keywords: Multimodal communication. Conversation analysis. Multimodal
transcription. Socio-technical work environments. Distributed cognition.
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Apresentacao

No primeiro semestre de 2019, pouco antes da COVID-19 se espalhar pelo mundo,
conversando com um piloto instrutor chefe da maior escola de treinamento de voo
da América Latina, eu obtive esclarecimento sobre o percurso pelo qual um piloto
deve passar, do nivel inicial até o avangado, bem como as dificuldades enfrentadas
pelos alunos durante os treinamentos, visando as boas praticas, otimizacdo de
treinamento, e as operagdes seguras e eficazes. O curso de piloto é basicamente
dividido em trés fases. O primeiro estagio é o curso de PP (Piloto Privado), quando
o piloto aprende a voar uma aeronave visualmente em VFR (sob Visual Flight
Rules). O segundo estagio, se a intengédo é também pilotar para trabalhar, estuda-se
(teorica e praticamente) o curso de PC (Piloto Comercial), e, apds o segundo curso,
ainda, realiza-se o curso de voo por instrumentos - IFR (sob Instrument Flight
Rules). Existem, também, outros treinamentos como, por exemplo, de transi¢cao de
pilotos para diferentes tipos de equipamentos, treinamento recorrente, e treinamento
de atualizacdo. O treinamento, além de incluir habilidades técnicas, também
abrange as de cunho cognitivo, como, por exemplo, conceitos de gerenciamento de
recursos da tripulagdo, gerenciamento de ameagas e riscos, tomada de decisdes e

consciéncia situacional.

Um piloto, antes de iniciar a sua carreira, tanto na linha aérea quanto na aviacao
executiva, deve concluir as ultimas horas realizando a navegacgao por instrumentos,
ou seja, realizar um voo utilizando artefatos da aeronave ao partir de um ponto "A"
até um ponto "B" (o que caracteriza a navegagéao). Tal procedimento é realizado por
instrumentos, o que significa que o piloto ndo estd mais voando visualmente (ou
olhando para fora da cabine através das janelas) e esta apenas olhando para os
instrumentos dentro da cabine de comando. Em treinamento de IFR, as Unicas fases
do voo nas quais o piloto geralmente mantém contato visual com o lado de fora da

cabine sao durante a decolagem e o pouso.

Durante o curso de piloto comercial, antes de partir para o voos por
instrumentos local e de navegacao na pratica, o piloto aluno deve realizar 40 horas

de voo por instrumentos dentro de um simulador, onde o ambiente € favoravel e



confortavel, por exemplo, "sem inesperados", e com o ar condicionado ligado. Erros
comuns durante a fase de simulagdo envolvem, por exemplo, ajustes relacionados a
proa, 6rbita (quando muitas aeronaves se aproximam de um mesmo aerédromo
podendo haver a necessidade de espera), e intercepgao (ou a hora certa de virar a

aeronave para ingresso nos arredores ou circuito do aerédromo).

Se houver dificuldades durante a simulagéo, essas devem ser corrigidas para que
nao reflitam na pratica dos voos. Se as mesmas dificuldades persistirem durante os
voos e nao forem sanadas até a repeticdo da ligdo do voo, o piloto aluno devera
refazer a licdo especifica no simulador e depois retornar a ligdo correspondente em
voo. O grau de avaliagdo de desempenho € medido de 1 (insatisfatério) a 5
(plenamente satisfatorio), de acordo com as exigéncias da Agéncia Nacional de
Aviacao Civil (ANAC), sendo que o aluno, a fim de ser aprovado, deve atingir, no

minimo, o grau 3.

Ao final do curso de navegacéo por instrumentos, quando nas fases de decolagem e
pouso, onde a carga de trabalho dos pilotos aumenta, a divisdo da carga de trabalho
entre os pilotos na cabine € realizada, a fim de comegar a conscientizar o aluno a
lidar com o Crew Resource Management (CRM), o0 que sera profundamente
pontuado, apenas posteriormente, quando o piloto formado ingressar na
profissdo. Treinamento de gerenciamento de recursosndo se limita ao
conhecimento técnico e as habilidades necessarias a pilotagem de uma aeronave,
mas permeia principalmente os recursos humanos. No nosso estudo, através de um
relato obtido através do instrutor chefe da escola de voo entrevistada, fomos
informados que, mesmo havendo um instrutor a bordo em fase de treinamento, ele
orienta o aluno apenas quando necessario. Quando o aluno conclui o treinamento e
se torna piloto, ao ingressar na linha aérea, ou, também, em alguns segmentos da
aviagdo executiva, ele deixa de lado uma cultura de voo solo, quando ele era
estimulado a voar sozinho e com autonomia, e ingressa em uma cultura de voo
cooperativo e orientado por Crew Resource Management (sem ter tido muita

experiéncia com isso), quando comecga a ocorrer maior interagao entre pilotos.

Por exemplo, quando na fase de instrugdo de pouso, o piloto instrutor assume os
comandos da aeronave (dividindo a carga de trabalho) para que o piloto aluno

possa realizar o briefing e fazer a preparagdo da cabine, dando mais chances ao



piloto aluno de lidar com o0 momento a momento da interagdo com os elementos, e
ajustar qualquer atitude adversa. ApdOs o preparo para o pouso, o instrutor devolve
os comandos ao aluno e acompanha o pouso, ficando de olho (bem como de corpo
todo) no procedimento realizado pelo aluno, com as maos préximas ao manche e os
pés rentes aos pedais, prontos para retomar o controle a qualquer momento, caso

necessario.

Quando um instrutor possui experiéncia no ensino de pilotagem, desde a
aproximacao final, através das interagcbes verbais e gestuais entre os elementos
humanos e ndo-humanos nos espacos, ele ja consegue ter uma ideia se o aluno,
em treinamento de voo, esta preparado para realizar um pouso em seguranga sem
complicagbes na operagdo, se baseando em agdes, por exemplo, no ajuste do
alinhamento da aeronave com a pista (que deve ser mantido desde o inicio do
procedimento de aproximacdo); na razao de descida ideal (sem perder altitude); e

na velocidade correta (até o corte da poténcia ao tocar na pista).

A seguir, trazemos a introdugdo deste trabalho, a fim de tratar da nossa

organizagéao, tema e o seu problema, abordados em nossa pesquisa.



Introducao

Neste trabalho, tratamos de alguns conceitos sobre seguranga de voo e os papéis
dos pilotos na cabine de comando, que sao permeados pela comunicacao e pelas
tarefas que realizam. Posteriormente, tratamos do o arcabougo tedrico sobre
estudos da interacdo, que fundamenta esta pesquisa, sob o prisma da Analise da
Conversa (de cunho etnometodoldgico), e da Teoria da Cognigédo Distribuida, que
nos permitem examinar a interagdo através de diferentes modos e entender os
recursos linguisticos que as pessoas usam para negociar o significado em
situacdes cotidianas. Nao estamos interessados apenas no conteudo do que esta
sendo dito, mas também na maneira como e quando as interagdes sdo estruturadas
e organizadas pelos participantes, e sugerimos que a cogni¢ao nao esta apenas
localizada dentro do cérebro de um individuo, mas esta distribuida por todo o
ambiente em que ele esta inserido. Dessa forma, destacamos a importancia da
relacdo dos artefatos e do ambiente com a interagdo humana na comunicagao

dentro da cabine de comando.

Com o auxilio do software ELAN, ferramenta profissional para anotar e transcrever
gravagdes de audio/video, nds transcrevemos os nossos dados, a fim de,
posteriormente, analisa-los, e apresenta-los. O nosso objetivo € entender o que
compde a comunicagdo dos pilotos na cabine de comando, analisando alguns
modos de significar que interagem com os sentidos da audigéo, da visdo e do tato
dos pilotos, principalmente, em treinamento do voo. Observamos como os pilotos
interpretam elementos humanos e nao-humanos, a fim de se comunicar com
desempenho adequado a realizacdo de tarefas, desde que comunicagao na cabine
de comando se tornou um fator critico para seguranga de voo, e a atengcao apenas
na oralidade nao era suficiente para lidar com as interagdes. Essa necessidade nos
levou a investigar outras formas de significar, como, através de gestos, de artefatos,
bem como da acdo do vento sobre a aeronave, nos colocando de encontro com
teorias da cognicao, que vao além do significado que parte da mente humana até o
significado contido nos elementos situacionais do momento, nos possibilitando ter
um entendimento mais amplo sobre interacdo na cabine através de diferentes

canais sensoriais e modalidades.



1. Capitulo 1: Interacao na Cabine de Comando

1.1 Introducao

Neste capitulo, entendemos que a modalidade gestual esta presente na interacéo
entre pilotos, e consideramos que o treinamento de gerenciamento de recursos, em
especial, os humanos, pode melhorar o desempenho na comunicagdo e no Voo,
além de ter o potencial de otimizar a didatica do processo de treinamento. Desde a
década de 1920, houve avancos significativos em termos de tecnologia aeronautica
e treinamento de pilotos como o Crew Resource Management. Levamos em conta
0s papéis e responsabilidades de cada um dos dois pilotos em voo, considerando as
suas duas possiveis fungbes de voar e de monitorar o voo, para que exista
coordenacao diante de uma sequéncia de procedimentos a ser realizada em um
ambiente sociotécnico rico em midias. Com o avango da tecnologia ao longo dos
anos, a interagao dos pilotos na cabine se reconfigurou com praticidade, revelando
a sistematizacdo e automacao da operacionalidade, e a diminuicdo da carga de
trabalho de pilotos em prol de seguranga de voo. Em um contexto multimodal e
multimidiatico, nos quais os pilotos estdo inseridos, confiabilidade esta em jogo
momento a momento. Dizer o que esta fazendo e fazer s&o coisas diferentes e, por
isso, em prol de um bom desempenho na comunicagao, € primordial pensar em
comunicagao multimodal entre pilotos, ambiente e seus elementos durante as
tarefas que requerem a execucdo sistematica de procedimentos, como em

aproximagao para pouso.

1.2 Consideragdes e conceitos em seguranca de voo

Os acidentes aéreos podem ter varias causas. Cada acidente € unico e pode ter
fatores especificos que contribuem para sua ocorréncia. No entanto, nas duas
ultimas décadas, existem alguns fatores principais que tém sido identificados como
causas comuns de acidentes aéreo, como erro humano (contando principalmente
com erros de comunicagao e coordenagao); falhas técnicas e mecanicas; condigdes
meteoroldégicas adversas e atos deliberados ou terroristas. A industria da aviagao
esta constantemente trabalhando para melhorar a seguranga, reduzir a ocorréncia

de acidentes aéreos, bem como otimizar o processo de instru¢cdo de voo.



Pesquisadores, 6rgaos reguladores, companhias aéreas, fabricantes de aeronaves,
e pilotos estdo anualmente revisando e aprimorando os protocolos, treinamentos e

tecnologias, a fim de mitigar os riscos e aumentar a seguranga.

Mesmo havendo treinamento de voo, segundo dados da Anual Safety Report,
RASG-PA (2023), nos ultimos 5 anos, houve uma piora do indice de acidentes em
relagdo a 2021, havendo um aumento em 3.21%, todavia, em 2022, houve uma leve

reducao para 3.09%.

De acordo com uma pesquisa da NASA (Bondaruk e Kozuba, 2017), 80% dos
incidentes ou acidentes ocorrem devido a comunicagao incorreta ou incompleta
entre o piloto e o controlador, ou o piloto e outro membro da tripulacdo,
considerando as habilidades da oralidade, que somam 75% (sendo listening - 45% e

speaking - 30%), e leitura e escrita, somando 25%.

Também, segundo McHenry (2008), da Global Jet Services Inc., empresa
norte-americana de treinamento em aviagao, 93% do conteudo de uma mensagem
€ nao-verbal, sendo que as palavras representam apenas 7%, enquanto a

linguagem corporal representa 55%, e a entonacgéao representa 38%.

A metade dos acidentes entre 1959 e 1994 ocorreu na fase final de aproximacéao e
pouso (Cushing, 1995), e 75% dos acidentes fatais poderiam ter sido evitados pela
tripulacdo de voo (Taggart et al., 1994). Uma das barreiras para a comunicagao
efetiva na cabine é a diferenga cultural entre os pilotos (pairing process). Certas
representacdes verbal e nao-verbal podem ser interpretadas de forma diferente
(Baron, 2004).

Nos primérdios da aviagao, pilotos enfrentavam mais dificuldades e riscos, pois a
tecnologia das aeronaves estava em desenvolvimento e o conhecimento sobre
aerodindmica e segurancga de voo era limitado. Acidentes eram comuns, e a falta de

regulamentacao contribuia para a falta de padronizacéo e praticas seguras.

Na década de 1920, surgiram as primeiras regulamentagdes, e a necessidade de
promover a segurangca de voo tornou-se evidente, sendo estabelecidos padrdes
basicos de operagao e manutengdo. Com o aumento do trafego aéreo e a expansao

das viagens aéreas na década de 1930, a necessidade de melhorar a seguranga de



voo tornou-se mais premente. O aprimoramento da tecnologia das aeronaves e a
introdugéo de instrumentos de voo auxiliaram os pilotos na navegagao e no voo em

condigdes climaticas adversas.

Durante a Segunda Guerra Mundial, houveram avancgos significativos em termos de
tecnologia aeronautica e treinamento de pilotos. A experiéncia adquirida durante o
conflito contribuiu para o desenvolvimento de padrdes de seguranga mais rigorosos
na aviagado civil apés a guerra. A criacdo da Organizacdo da Aviacédo Civil
Internacional - International Civil Aviation Organization (ICAQ) pelas Nagdes Unidas,
em 1944, teve o objetivo de promover a cooperacédo e o desenvolvimento seguro e
ordenado da aviagdo civil internacional. A Organizacdo da Aviagdo Civil
Internacional passou a desenvolver padrbes e praticas recomendadas para a
aviagdo civil internacional, com foco em seguranga, navegagao aérea,

comunicagdes e outras areas criticas.

A partir da década de 1960, houve uma rapida evolugdo na tecnologia aeronautica,
com a introdugdo de aeronaves a jato, sistemas de navegacéao por satélite, controles
de voo automaticos e melhorias nos sistemas de comunicagdo, quando surgiu o
conceito de Gerenciamento de Recursos da Tripulagdo - Crew Resource
Management (CRM), visando melhorar a comunicagdo e cooperagao entre os
membros da tripulagdo e aumentar a consciéncia situacional em situagdes criticas.
Desde o final do século XX até os dias atuais, a seguranga de voo tem sido uma
prioridade maxima em todos os aspectos da aviagao. A implementagao continua de
padrées pela Organizacdo da Aviagcédo Civil Internacional, o aprimoramento das
praticas de gerenciamento de riscos, a anadlise detalhada de acidentes e incidentes
e a aplicagdo de tecnologias avangadas tém contribuido para tornar os voos uma
das formas mais seguras de transporte, embora, ainda, existam casos que
contrariam essa evolugdo, mesmo sendo em menor proporcdo desde a criagao da

dessa agéncia especializada.

Antes da década de 1970, um conceito parecido com o Crew Resource
Management ja era usado na Royal Air Force, embora a sigla atual comegou a ser
oficialmente usada pela National Transportation Safety Board (NTSB), agéncia de
seguranca americana, no fim da década de 1970. Além disso, a NASA também

desempenhou um papel importante na evolugdo do Crew Resource Management, a



fim de promover uma cultura no cockpit menos autoritaria, em que o co-piloto
também deveria fazer a sua palavra valer, principalmente diante de cenarios
adversos, atuando no desenvolvimento de habilidades intersubjetivas presentes no
gerenciamento de tarefas, ndo se preocupando tanto com o conhecimento técnico, e
desenvolvendo o conceito de Cockpit Resource Management para melhorar a
eficacia e a cooperacao da tripulagdo. A influéncia dos Estados Unidos na aviagao
foi significativa, embora seja importante notar que a Federal Aviation Administration
(FAA), como a agéncia de aviagdo dos EUA, muitas vezes segue as diretrizes e
normas da Organizacado da Aviagao Civil Internacional para garantir a conformidade
com os padrdes internacionais de seguranga e operagdes aéreas. O treinamento de
Crew Resource Management passou a ser implementado nas companhias aéreas
ao redor do mundo para melhorar o uso efetivo de todos os recursos disponiveis,

humanos e ndo-humanos no ambiente.

Ampliando o entendimento da comunicagdo na cabine, o Crew Resource
Management se desenvolveu e passou a considerar ndo apenas a psicologia
individual diante dos espacgos, mas também a interagdo corporeada entre pilotos
diante das sequéncias de procedimentos, terminologia conhecida como Team
Resource Management (TRM), bem como entre os elementos n&do-humanos no(s)
espacos, o que ficou conhecido, também, como System Resource Management
(SRM), ou, ainda, Corporate Resource Management (CRM), que analisa
comportamentos da tripulacdo que contribuem para acidentes (Wiener, Kanki e
Helmreich, 1993), levando em conta que o trabalho em equipe tem se mostrado
essencial para gerenciar situagdes que demandam maior atengédo (Fonne & Myhre,
1996). Ainda, outros estudos tém relacionado a interagdo social no cockpit ao

desempenho da missao (Prince & Salas, 1993).

Desde entdo, na industria mundial da aviagdo, € comum tratar de "treinamento de
seguranga de voo" ao relacionar alguns conceitos especificos a processos
cognitivos, como Crew Resource Management e suas diversas variaveis;
Line-Oriented Flight Training (LOFT), uma abordagem de treinamento que visa
preparar pilotos para operacdes reais de voo, focando no desenvolvimento de
habilidades praticas e tomada de decisdes em situacdées do mundo real; bem como

Aeronautical Decision Making (ADM), que se concentra especificamente no



processo de tomada de decisao do piloto em situagdes de voo, no qual encontramos
o conceito de consciéncia situacional - Situational Awareness (SA), fundamental na
aviagcao e em outras areas, que se refere a percepcao e compreensao precisa do
ambiente em que uma pessoa ou equipe esta operando em um determinado
momento. Katerinakis (2014) entende que cada piloto tem uma consciéncia
situacional diferente. O piloto em comando (no nosso caso, o aluno) recebe
informagdes dos controles (e das acgbes realizadas) que podem nao estar
disponiveis para o instrutor. A mudancga nas pistas do ambiente e na informagao

determina os niveis de consciéncia.

Consciéncia situacional é um termo definido em 1988 pela engenheira e cientista da
USAF, Mica Endsley, como “a percepgéo dos elementos no ambiente dentro de um
volume de tempo e espacgo, a compreensao de seu significado e a projecao de seu

status em um futuro préoximo” (Endsley, 1995, p. 36). Observe a Figura 1 abaixo:

Take a look at the corridor illustration below.

The brain quickly processes the information in this
== illustration and concludes that the cylinders in the
picture are different heights, and that they appear to be
growing larger from left to right.

T

In fact, however, they are all the same size.

Runway illusions, which can result in unsafe decisions
when flying an approach, are a good example of this
type of human error.

Figura 1. The Art of Aeronautical Decision-Making, FAA, 2023.

Um “erro" do piloto é formalmente definido como "uma agao ou inagao que leva a
um desvio das intengdes e expectativas." Existem trés tipos basicos de erro do
piloto na aviagao: erros de controle da aeronave; erros e operagédo dos sistemas; e
erros de decisdo, que envolvem uma combinacdo de atividades cognitivas e
julgamentos. A partir da Figura 1, ao olharmos a primeira imagem dos 3 pilares ao
longo do corredor, € provavel julgarmos que os pilares aumentam de tamanho

gradativamente, sem considerarmos o fato de que eles sdo exatamente do mesmo



tamanho. Quando um piloto em instrugdo comete um erro de alinhamento, se
baseando visualmente no elementos do espago para interpretar e interagir,
referéncias visuais poderiam ser destacadas e ressignificadas, otimizando o
processo de entendimento por meio de comunicagao multimodal, que n&o separa as
modalidades verbal e gestual entre instrutor e aluno, nem prevalece uma sobre a

outra.

llustragbes, como as da Figura 1, poderiam conter em manuais de voo enquanto
relacionam visualmente aeronave e elementos dos ambientes interno e externo a
cabine, como, por exemplo, uma referéncia de alinhamento em aproximacéo final
para pouso, baseando-se na visdo externa a frente do painel em relagdo a um ponto
fixo da pista de pouso, ou, uma referéncia de posigdo do aeroporto (e seus
elementos) em relacdo a ponta da asa da aeronave para efetuar uma curva e
ingressar no circuito de trafego, a fim de potencializar a instrucado de voo se
debrugando também sobre a multimodalidade, algo do tipo “learn by seeing how you
do it” ao invés de “learn by hearing or reading how you do it”. As maos do instrutor
poderiam ser destacadas ao longo das interagcdes, desde que a participagédo do
gesto na oralidade € primordial na relagdo com o espago. A multimodalidade é a
coexisténcia de modos ou canais de comunicagao e representagao para transmitir
informagdes, geralmente envolvendo todo tipo de texto, fala, escrita, gesto, objeto

simbdlico, grafico, imagem, video, entre outros.

Construimos os espacos interacionais de forma multimodal, utilizando uma ecologia
de sistemas semidticos variados que, embora estruturalmente distintos, séo
interligados (Goodwin, 2010). A perspectiva multimodal permite descrever os
diversos elementos mobilizados na interacdo, reconhecendo a diversidade e a
relacdo desses elementos dentro de um quadro analitico sociointeracional. Esse
enfoque considera como diferentes modalidades, verbais e ndo-verbais, interagem
para construir localmente as interagdes. Algumas caracteristicas fundamentais da
analise multimodal incluem a multimodalidade como uma condicdo primaria das
interagcbes humanas (Mondada, 2016), onde a fala € apenas uma das varias
modalidades. Nao ha hierarquia de importancia entre as modalidades verbais e
nao-verbais, € 0s sistemas semidticos envolvidos, embora independentes, podem

correlacionar-se para realizar uma acgao. A coordenacdo de diversos sistemas
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semiodticos em um contexto especifico cria uma unidade de acéo reconhecivel pelos
participantes, distinta de cada uma das partes isoladamente (Goodwin, 2010). A
perspectiva multimodal é especialmente relevante quando uma unica modalidade
nao pode explicar completamente uma acdo ou fendbmeno. A pertinéncia da
multimodalidade é atribuida pelos préprios participantes no decorrer de suas agoes,
e nao é apenas uma escolha do pesquisador. O enfoque analitico, portanto, deve
recair sobre as acoes realizadas através da articulagdo mutua de multiplos sistemas
semiodticos, proporcionando uma compreensdo mais completa e integrada das

interagdes humanas.

Em aeronaves com dois pilotos, a comunicacdo entre os dois € de primeira
importancia. Porém, em instrucdo, a comunicacdo é tratada explicitamente e
unicamente em sua modalidade verbal: o que deve ser dito por quem e quando. Isso
reflete uma compreensao parcial de como a comunicacgao, de fato, ocorre durante a
realizagdo do voo. De fato, a maior parte da comunicacgéo entre pilotos nao € verbal.
Grande parte ocorre em consequéncia da coordenacdo e alinhamento de
informagdes ja disponiveis em artefatos como os instrumentos e arranjos visuais,
protocolos e procedimentos, em relacdo as condicbes ambientais dentro e fora da
cabine. Como as informagdes estdo em constante mudanga, conforme a aeronave
muda de posicdo e na medida em que a velocidade e as condi¢des meteoroldgicas
e geograficas mudam, a coordenacéo e alinhamento dessas informagdes também
requerem constante monitoramento conjunto entre os pilotos, uma tarefa que
excede a capacidade de ser realizada apenas pela fala. A fala é usada, mas com a
funcdo de direcionar a atencdo as informagdes ja disponiveis no ambiente
construido e vivido, tarefa simultaneamente executada pelos corpos, com mudangas
de orientagdo corporal, movimentos da cabecga, bragos, maos, pernas e

direcionamentos do olhar.

Até este ponto, entendemos que situagdes adversas, principalmente em fase de
pouso, podem ocorrer devido a diversos fatores internamente e externamente
ligados a aeronave, principalmente as modalidades de comunicagao. A criagao da
Organizagdo da Aviagao Civil Internacional foi essencial para promover a
cooperagao e o desenvolvimento seguro da aviagao civil internacional. Gragas ao

desenvolvimento e aperfeicoamento dos conceitos de Crew Resource Management,
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a interacao na cabine de comando passou também a ser entendida de forma integra
e possibilitou o estudo aplicado de meios e modos de comunicagao. Crew Resource
Management é uma abordagem especifica para a seguranga, tomada de decisbes e
gerenciamento de recursos durante o voo, em situagdes complexas e de
emergéncia. Tratamos da importédncia de entender a comunicagdo multimodal na
cabine de comando e como isso influencia o treinamento de voo e a seguranca.
Também, compreendemos que a maior parte da comunicagao dentro da cabine de
comando € corporeada, e sem considerarmos caracteristicas fundantes e
intrinsecas a comunicag¢ao na cabine de comando, de fato, seria impossivel avaliar
a eficiéncia da instrugdo oral em treinamento de voo, ou seja, retirar a eficiéncia da
funcdo comunicativa da oralidade em uma sequéncia de procedimentos que, na vida
real, se desenvolve essencialmente através da comunicagdo mediada pelo corpo e

pelo meio ambiente.

1.3 Hierarquia e os papéis dos pilotos

A principal tarefa dos pilotos € o compromisso de pilotar sua aeronave de "A" a "B"
com seguranga e eficiéncia para os passageiros. Os pilotos interagem entre si, com
outros humanos, como, por exemplo, o passageiro, comissario, o controlador de
voo, bem como com os elementos ndo-humanos da aeronave e também do
ambiente externo a ela. Na cabine de comando, as responsabilidades de cada piloto

dependem do papel assumido em cada voo.

Os deveres e responsabilidades dos pilotos estdo alinhados com as identidades
especificas que os pilotos assumem em cada voo. Cada piloto pode assumir duas
identidades formais, sendo o comandante (Captain), e o primeiro oficial (First
Officer), correspondentes, respectivamente, a um posto oficial, ou status,
classificagado geralmente correspondente a um certo nivel de treinamento superior,
qualificacdo e experiéncia. Essa classificacdo ndo varia de voo para voo, embora a
funcao exercida pelo piloto na cabine, a cada voo, possa variar entre o piloto em
comando, sendo o piloto voando (Pilot Flying), e o piloto monitorando (Pilot
Monitoring), independente de sua identidade. O piloto voando é o piloto em controle
da aeronave, ou seja, o piloto que aciona os comandos para controlar o

desempenho da aeronave, principalmente durante a decolagem e o pouso, sendo o
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piloto responsavel pelo voo. O piloto monitorando é responsavel pela operacédo dos
sistemas da aeronave, pela comunicagdo com o controle de trafego aéreo e pelo
monitoramento tanto do piloto voando quanto da situagdo da aeronave. Algumas
décadas atras, usava-se o termo Pilot Non-Flying (PNF) para se referir ao piloto
monitorando, todavia, sem muita aceitacdo pela comunidade aeronautica, Pilot
Non-Flying foi substituido com o tempo pelo termo piloto monitorando, uma vez que
"voar" abrange ndo apenas o comando dos controles, como também envolve

crucialmente o monitoramento em equipe.

A autoridade do comandante sobre o piloto monitorando, a luz da complicacdo na
comunicagao entre os pilotos diante das decisdes tomadas na cabine, ja foi autora
de muitos acidentes ao longo da histéria (Sant'Anna, 2001). De fato, desde o fim da
década de 70, nos Estados Unidos, com a implementagdo do conceito de Crew
Resource Management pela NASA, essa autoridade foi se diluindo, embora ainda
exista um resquicio de certo poder autoritario. A fim de aperfeicoar essa
comunicagdo na cabine, o Crew Resource Management estabeleceu que, o
co-piloto, também, tivesse a sua competéncia reconhecida na cabine,

principalmente diante de uma contingéncia.

As identidades do piloto voando e do piloto monitorando sdo assumidas apenas em
um unico voo, portanto, um piloto individual pode atuar como piloto voando e piloto
monitorando em diferentes voos realizados ao longo de um unico dia. Isso é
possivel porque as identidades de piloto voando e piloto monitorando nao estao
ligadas as patentes dos pilotos. Em um voo, o comandante pode ser o piloto voando
e o primeiro oficial pode ser o piloto monitorando. Por outro lado, ja em outro voo,
0s mesmos comandante e primeiro oficial podem assumir os papéis invertidos, o
comandante de piloto monitorando, e o primeiro oficial de piloto voando.
Normalmente, essas identidades s&do constantes durante todo o voo, embora o
comandante possa assumir o controle e assumir a identidade de piloto voando, se
julgar necessario, por exemplo, se houver uma emergéncia ou complicagdo em voo.
Como piloto sénior, o comandante € sempre o piloto com comando final no voo,
independentemente de qual piloto seja o piloto voando, e o comandante tem a

responsabilidade primaria pela condu¢ao e bem-estar do voo.
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Para coordenar seu trabalho em conjunto durante um voo, cada piloto deve estar
familiarizado com os deveres e responsabilidades associados as suas proprias
identidades, bem como com os deveres e responsabilidades associados as
identidades do outro piloto. Essa familiaridade permite que cada piloto entenda
melhor o que o outro piloto estad fazendo a qualquer momento e entenda o que o
outro piloto pode fazer em algum momento futuro. Essa familiaridade também
permite que cada piloto entenda o que o outro piloto esta observando e saiba sobre
a aeronave, bem como os procedimentos do voo no ambiente, momento a
momento. Os pilotos estdo familiarizados com as identidades uns dos outros e,
portanto, podem ter expectativas uns dos outros e prestar contas uns aos outros,
em termos das atividades que realizam e dos entendimentos que demonstram
durante o voo. Os deveres e responsabilidades de cada piloto, no que diz respeito
as identidades da cabine e ao desempenho de tarefas especificas e a condugao
geral do voo, sdo explicitamente descritos no treinamento dos pilotos e nos manuais
de operacao da tripulacdo e da aeronave. Assim, habitualmente, cada piloto sabe o
que deve fazer e deve saber, no sentido de compreenséao local permanente, para
executar as tarefas a medida que o voo avanca em suas diversas etapas. Essa
familiarizagado permite que um piloto esteja comprometido com o outro piloto, a cada
momento de procedimento, prevendo e projetando agdes, remetendo a ideia de um

sentido compartilhado localmente, situado (Hutchins, 1995).

Embora pilotos possam assumir dois titulos diferentes baseados em suas
qualificacbes, eles também podem assumir, em cada voo, duas fungdes com
responsabilidades diferentes, sendo o piloto em comando ou em monitoramento.
Também, historicamente, entendemos que a distingdo entre tipos de pilotos, de
acordo com a sua qualificagao, entre comandante e primeiro oficial, ja foi motivo de
acidentes, levando em conta quem deveria "ter a ultima palavra” (ou gesto). Isso nos
mostra que a conscientizagdo dos pilotos é o resultado de processos historicos,
habituais e continuos, e, também, realizados localmente em interacdo. Para que
haja co-operagédo na cabine, a cada voo, cada piloto deve exercer a sua fungao na
cabine independente de seu status, bem como entender as fungdes do outro piloto.
Esse entendimento permite saber o que o outro piloto esta fazendo a cada instante,

bem como em algum momento futuro.
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1.4 ldentidades do cockpit

Na cabine de comando, os pilotos se comunicam entre eles, a ndo ser que o piloto
assuma o papel de comandante solo no voo, o que geralmente ocorre na aviagao
executiva. No caso do piloto em voo solo, ele se comunica com outras aeronaves, e
também com o controlador de voo, assumindo os papéis de locutor e interlocutor
momento a momento. Os pilotos podem ouvir 0 que outros pilotos (de outras
aeronaves) e controladores falam através do radio, todavia, outros pilotos e
controladores nao podem ouvir o que acontece dentro da cabine, a ndo ser que os
pilotos transmitam. Dessa forma, as interacbes via radio podem ou nao estar

atreladas as tarefas realizadas pelos pilotos na cabine.

Existem dois tipos de cabine de aeronave, single-pilot e multi-crew, e o piloto deve
estar habilitado para operar em cada tipo de cabine, ou ter uma habilitacido para
cada aeronave designada como type-rating. As aeronaves de linhas aéreas sao
chamadas de multi-crew, o que significa que, para serem operadas em seguranga,
exigem dois pilotos na cabine. Em uma cabine single-pilot, um unico piloto voa e
monitora todos os procedimentos ao mesmo tempo, como, por exemplo, utiliza o
checklist, ajusta os flaps e assume a comunicagdo no radio. Todas as aeronaves
certificadas para multi-crew e algumas aeronaves certificadas para single-pilot sao
designadas como type-rating devido a complexidade dos sistemas da aeronave ou
ao desempenho e caracteristicas de controlabilidade da aeronave que requerem
treinamento adicional. Voar em uma cabine multi-crew é uma tarefa que nao pode
ser realizada por um individuo agindo sozinho. E por isso que a sua segurancga
como passageiro depende das caracteristicas do sistema triadico (tripulagdo x

aeronave x espaco), em vez das habilidades de qualquer individuo.

O design da cabine de comando reflete a contribuicdo de engenheiros, psicélogos,
especialistas em fatores humanos e ergonomia, e o conhecimento acumulado em
anos de experiéncia na aviagado. Esse ambiente de trabalho, sobrecarregado de
informagdes para um observador leigo, € um cenario labirintico de botodes,
interruptores, mostradores, luzes, alavancas, visores etc., sem falar da sonoridade
de avisos, alertas, vozes, barulhos e ruidos, por exemplo. Nas aeronaves com
tecnologia de ponta, o design é diferente. A cabine com tecnologia de ponta é

chamada de glass-cockpit, termo utilizado na aviagdo para descrever uma
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configuracado de cabine de aeronave que utiliza telas digitais, telas de cristal liquido
(LCD) ou outros tipos de tecnologia de exibicdo eletrénica em vez dos tradicionais
instrumentos analdgicos. Essa tecnologia nova, que substitui os painéis de
instrumentos convencionais, permite que os pilotos visualizem informagbes como
velocidade, altitude, rumo, combustivel e outros parametros, por telas de alta
resolugcdo que mostram essas informagdes de forma mais clara e intuitiva. O
conceito do glass-cockpit tem como objetivo melhorar a eficiéncia e a seguranga da
operagao da aeronave, proporcionando aos pilotos uma visao mais clara e integrada
das informacdes criticas. Isso permite que os pilotos acessem uma variedade de
dados em um unico local, reduzindo a necessidade de olhar e interpretar varios
instrumentos separados. Além disso, o0 glass-cockpit frequentemente oferece
recursos como integragcdo de sistemas, alertas automaticos e capacidades de
navegacgao aprimoradas, contribuindo para a reducédo de erros humanos, melhoria

da consciéncia situacional e otimizagao operacional.

Antes de operar a aeronave, o piloto monitorando utiliza o checklist, ou o Manual de
Procedimento Operacionais Padronizados (SOP), a fim de coordenar, lado a lado
com o piloto voando, os procedimentos de voo. Durante essa coordenacgéo, o piloto
voando € responsavel diretamente pelo voo, utilizando o canal visual (e contando
com outros canais sensoriais), a fim de obter as referéncias internas externas a
aeronave enquanto manuseia os controles de comando da aeronave. A seguir,
descrevemos alguns controles e instrumentos basicos de navegagao da aeronave

analisada, DA-Diamond 42, que possui tecnologia de ponta, conforme Figura 2:
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Figura 2. Cockpit da aeronave Diamd 42. Disponivel em:
https://www.diamondaircraft.com/en/private-pilots/aircraft/da42/overview!.

Olhando de dentro da cabine da aeronave em dire¢cao ao nariz, 0 comandante se
senta a esquerda, e o primeiro oficial a direita. Eles conseguem olhar através do
parabrisa e das janelas laterais. No painel de bordo, a frente dos pilotos, existem
duas telas compondo o que é chamado de Electronic Flight Instrument System
(EFIS). Este sistema substitui os instrumentos mecanicos do painel antigo. O
Primary Flight Display (PFD), a esquerda, representa, virtualmente, o foco sincrono
no ambiente externo préoximo a aeronave, trazendo informagdes como velocidade,
altitude e proa. O Navigation Display (ND), a direita, indica os parametros do voo
como relevo, localizagao, percurso da aeronave no mapa, bussola, proa, aeroportos
e desempenho dos motores. Ao redor e entre as telas, encontram-se os disjuntores
(circuit-breakers), entre outros varios botdes, teclas e interruptores associados ao

equipamento de voo da aeronave.

Entre as pernas de cada piloto, existe um manche, ou, no nosso caso, o Stick.

Dependendo da aeronave, o manche pode ser encontrado em forma e em posicao
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https://www.diamondaircraft.com/en/private-pilots/aircraft/da42/overview/

diferente na cabine, como o yoke, ou o sidestick. O manche é um dispositivo de
controle usado para controlar o movimento de subida e descida, sendo que ao
mover o manche para frente ou para tras causa a movimentagao do profundor (na
cauda), bem como a inclinagao lateral, quando inclinamos o manche para um lado

ou para o outro causando a movimentagao dos ailerons (nas asas).

No manche, existe o botdo vermelho push-to-talk (PTT), usado para a comunicagéo
entre pilotos, controladores, outras aeronaves, passageiros, tripulagdo de cabine
etc. Na cabine de comando, muitos artefatos sao duplicados, um conjunto colocado
na frente de cada piloto. Essa duplicacdo permite que ambos os pilotos monitorem
informacdes sobre o voo. Quando um piloto vira o seu manche, ou pisa em um

pedal, o comando duplicado do outro piloto acompanha o mesmo movimento.

A direita, abaixo da tela de navegacdo, estd a alavanca para estender e retrair os
flaps das asas, que aumentam o tamanho das asas para permitir que a aeronave
voe em velocidades mais lentas ou rapidas (para decolagem e pouso). A direita, a
alavanca para ajustar o trem de pouso, retraido apds decolagem (a fim de reduzir
atrito) e estendido para pousar, e, abaixo, a manete de poténcia, para ajustar

manualmente o empuxo dos motores.

Em nossa analise, tratamos de um procedimento conhecido como "coordenagao
pé-mao", realizado principalmente quando o vento sopra com certa intensidade em
diregdo a lateral da aeronave, cuja fungéo é ajustar manualmente o alinhamento da
aeronave a esquerda ou a direita com a pista de pouso, operando simultaneamente
o manche e os pedais. Os movimentos do manche refletem na articulagdo dos
ailerons (nas asas) e fazem a aeronave rolar para a direita ou esquerda, fazendo
com que uma asa se levante e a outra abaixe, dependendo do lado da virada do
manche. Enquanto isso, os pedais controlam o leme na cauda da aeronave,
responsaveis pelo movimento de guinada, quando a aeronave é direcionada para a
esquerda ou direita, sem que as asas sejam inclinadas para os lados. A
coordenagao entre esses dois conjuntos de controles € essencial para realizar
manobras suaves e precisas. Por exemplo, no final de uma curva a esquerda, o
piloto deve aplicar um pouco de pressao no pedal direito para evitar que a aeronave
escorregue lateralmente (chamado de "derrapagem") e para manter a trajetéria

suave. O termo coordenagao pé-mao se refere a habilidade de usar os pedais com
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0s pés e 0 manche com as maos de forma sincronizada para controlar a aeronave
de maneira estabilizada e eficaz. Isso € particularmente importante durante
manobras mais complexas, como curvas acentuadas, subidas e descidas ingremes,

pousos e decolagens.

PROFUNDOR

ERON

FLAP

AILERON

Figura 3. Superficies de comando da aeronave Diamond DA42.

As méaos no manche tem duas fungdes: a de virar a aeronave para esquerda ou

para a direita, bem como a de subir e descer a altitudes maiores ou menores.

Conforme a Figura 4, quando viramos 0 manche para a esquerda, a fim de seguir a
esquerda, o aileron da asa esquerda sobe causando menos arrasto e levando a
velocidade maior do que o lado direito, ao mesmo tempo em que o aileron da asa
direita desce causando mais arrasto e retardando a velocidade. Quando viramos o

manche para direita, para seguir a direita, as superficies de comando se invertem:
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Figura 4. Virando o manche para a esquerda e para a direita.

Conforme Figura 5, quando puxamos o0 manche para tras, o profundor sobe
causando menos arrasto e fazendo com que a aeronave suba. Quando empurramos
o manche para frente, o profundo desce causando mais arrasto e fazendo com que

a aeronave desca:

3-Axis Control 3-Axis Control

) Guinada
Figura 5. Puxando o manche para tras e empurrando para frente.
Os pedais servem para virar a esquerda e a direita, a partir do movimento do leme

direcional, que atua na movimentagao do eixo horizontal. Quando o pedal direito &

pressionado, o esquerdo sobe, e vice-versa, conforme Figura 6:

3-Axis Control 3-Axis Control

Figura 6. "Dando" pedal para esquerda e para a direita.
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E interessante observar que os pedais ndo estdo acessiveis visualmente para
ambos os pilotos, apenas perceptivel pelos pés através da movimentacdo dos
pedais, o que pode se tornar um obstaculo para a comunicacao clara entre pilotos
em treinamento, bem como para o entendimento do aluno sobre o uso adequado do
pedal, principalmente quando outro elemento, como o vento, exercendo a sua forga
sobre a aeronave, também interage no sistema. Além disso, € necessario considerar
a questdo do posicionamento do piloto no assento, adequado ao cémodo e livre
acesso aos pedais, bem como ao remanejo corporeado no espacgo, a fim de
propiciar interagdes dinamicas e seguras, que contribuam, no nosso caso, com 0O
aperfeicoamento das técnicas de comunicagao da cabine, em treinamentos de voo,

e, consequentemente, na seguranga de voo.

Toda essa movimentagao de corpos humanos e nao-humanos na aeronave em
constante reconfiguragao, desde um torque corporal do corpo do piloto até o efeito
no aileron e na aerodindmica, sao fontes ricas de interpretacdo e interacao
momento a momento através do espago. A compreensao conjunta ocorre através da
interacdo na cabine, até mesmo, as vezes, sem os pilotos precisarem falar,
enquanto coordenam e co-operam no voo. Parte da confiabilidade entre pilotos, ou
seja, dessa responsabilidade e transparéncia da ac&o social, ndo vem apenas do
que é falado, como através de callouts (Hutchins 1995); ela pode vir também do que

nao é falado.

O callout, termo ja traduzido como "chamada", € uma ferramenta crucial para
melhorar a consciéncia situacional durante os momentos criticos de um voo, como a
decolagem e o pouso. Durante esses procedimentos, o piloto voando e o piloto
monitorando tém papéis especificos e concentram sua atengcdo em tarefas distintas.
O piloto voando foca na pilotagem e no alinhamento com a pista, enquanto o piloto
monitorando observa parametros da aeronave e fornece informagdes importantes
ao piloto voando por meio dos callouts. Esses callouts podem incluir indicacdes de
velocidade, altitudes minimas, entre outras, dependendo do momento do voo e do
tipo de operagao. Essa técnica é essencial para garantir uma comunicacgao rapida e

eficaz entre os pilotos, contribuindo para a seguranga de voo.

Na cabine de comando, sentados lado a lado (embora também existam poucas

aeronaves configuradas para um piloto sentar atrds do outro, como a cabine
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tandem), pilotos podem assumir o papel de locutor e interlocutor ao se comunicarem
entre si, com outras aeronaves e com o controlador de voo. Cada aeronave
diferente possui uma cabine especifica, podendo ser de dois tipos, uma operada por
apenas um unico piloto (ou dois, por opgéo), e a outra devendo ser operada por dois
pilotos, devido a sua complexidade. Cada cabine tem o seu jeito certo de operar,
conforme o Manual de Procedimentos Operacionais Padronizados. A cabine de
comando possui muitos artefatos duplicados, para que ambos os pilotos tenham o
acesso, e muitos desses artefatos foram parcialmente substituidos por tecnologia
digital. A visao panoramica do espaco externo e seus elementos, obtida através do
para-brisa, pode também ser fornecida digitalmente através de uma tela, como
observado na aeronave DA-Diamond 42, da qual descrevemos alguns controles e
instrumentos basicos de navegacgao, principalmente os relacionados ao
procedimento “coordenagdo pé-mao”, um dos fenbmenos pelo qual nos
interessamos neste trabalho. Para realizar esse procedimento, parte desse
entendimento negociavel entre os pilotos vem ndo apenas do que é dito, mas

interpretado com o corpo todo em meio ao contexto.

Nesta secdo, tratamos superficialmente da dinamica co-operativa da comunicacao
dentro da cabine de comando de uma aeronave. Entendemos que os pilotos podem
assumir diferentes papéis e se comunicam entre si, com outras aeronaves e com o
controlador de voo. A cabine pode ser single-pilot ou multi-crew, com instrumentos
analdgicos ou tecnologia digital. A coordenagdo e a compreensao conjunta sao
essenciais para um voo seguro, e muitas interpretagdes séo feitas verbalmente ou

visualmente durante as interagdes na cabine.

1.5 A evolugao da interagédo na cabine de comando

A automacéao da cabine tem feito com que pilotos se movimentem menos desde que
a interacdo passou a ocorrer frequentemente através de movimentos sutis, um
simples toque, ou de um breve olhar. Antigamente, as aeronaves possuiam
estruturas menos eficientes e eficazes, e os instrumentos eram analégicos, o que
demandava maior preparo fisico dos pilotos. Para que os pilotos pudessem
compreender as informagdes de dentro da cabine, por exemplo, a sua localizagao,

através de modos de representagao diferentes como a carta de navegacéao, notas,
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calculos, mapas e bussola, referéncias externas eram utilizados, todavia, com o
advento do Global Positioning System (GPS), o piloto passou a ter o papel de
gerenciador de voo, ao invés de, na pratica, voar a aeronave. Essa mudanga do
conceito de cabine transformou a cultura da interacdo nesse ambiente e, desde
entdo, as telas vém sendo interpretadas por pilotos, principalmente em casos
adversos. Depois de desastres causados por falha na comunicagao entre pilotos,
como no desastre de Tenerife em 1977, e com o United Airlines Flight 173 em 1978,

a interacao na cabine passou também a ser considerada a partir do fator humano.

Os pilotos devem estar cientes da posicdo em que se encontram a cada instante, a
fim de saber como proceder na sequéncia, sendo consciéncia situacional um fator
primordial para que o(s) piloto(s) se cooriente(m) e coordene(m) o equipamento em
seguranca. Na visdao contemporanea de Crew Resource Management,
principalmente em linhas aéreas e simuladores, essa coordenagao ocorre entre um
ou mais pilotos, outros membros a bordo (como a tripulagdo de cabine), a tecnologia
e 0 ambiente, sendo que, para o estudo do processo cognitivo co-operativo, nesse
caso, a unidade de analise da situacdo nao se limita mais a um unico elemento do
sistema (por exemplo, ao piloto voando), e passou a ser o conjunto de elementos
humanos e ndo-humanos interagindo no e com o ambiente, momento a momento,
conjunto definido por Hutchins como: the system as a whole, ou the flight system.
Na Biologia, esse conjunto é uma condi¢ao de vida de um organismo, e Maturana e
Varela (2001) chamam essa interdependéncia do organismo em relacdo ao seu

meio de Autopoiesis.

O Exército dos Estados Unidos define a coordenacéo da tripulacido aérea como um
conjunto abrangente de principios, atitudes, procedimentos e técnicas destinadas a
transformar individuos em uma tripulacdo eficaz (Katz & Grubb, 2006). A
Associagdo para Educacéo Profissional e Técnica (ACTE) expande essa definigéo,
destacando a interagdo entre os membros da tripulacdo, envolvendo comunicacéo,
sequéncia e sincronizacido de acdes necessarias para a realizacao eficiente, eficaz
e segura de tarefas. Isso abrange a utilizacdo efetiva de todos os recursos
disponiveis, incluindo hardware, software e pessoal, embora, na maior parte das
vezes, a énfase seja dada a comunicagao verbal, sobrando pouco espago para a

comunicagao nao-verbal. De fato, a discussdo sobre comunicagdo nao-verbal se
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limita a palavras e simbolos escritos em formularios, mapas, e gestos (Katz &
Grubb, 2006).

Por exemplo, em uma cabine de comando tradicional manual, existem os
instrumentos analdgicos basicos do voo, como o altimetro, o horizonte artificial (que
indica a inclinagao lateral e vertical em relagao ao eixo horizontal), o velocimetro, o
indicador de curva, o giro direcional e o varidmetro (que mede a velocidade vertical).
Com a chegada da era digital, esses instrumentos passaram a ser inseridos em
telas, passando, entdo, o analégico a ser conhecido como instrumento auxiliar (ou
como backup). Ha algum tempo, as aeronaves de alta tecnologia deixaram os
instrumentos analdgicos de lado e trouxeram consigo duas telas na cabine o
Primary Flight Display (PFD) e o Multifunctional Flight Display (MFD) concentrando
todas as informacbes basicas da aeronave, dos elementos, dos espagos e do
tempo. Essa atual configuragdo, em diversas areas’', vem demandando novas

adaptacdes e clamando pela evolucao de diferentes praticas e interagdes.

Através dessa "transmodalidade" de representacdo dos instrumentos, as
ferramentas se transformaram e passaram a exibir o estado representacional do
espaco, do tempo e das coisas de forma pratica, refletindo em novas disposicoes
(corporais) na cabine enquanto os pilotos interagem organizando as suas tarefas
durante o voo. Por exemplo, durante um procedimento de aproximagao para pouso
por instrumento em uma aeronave tradicional manual, na cabine, s&o observadas e
alinhadas pelos pilotos as interpretagdes transmitidas pelos instrumentos basicos de
voo como o velocimetro, o altimetro, e o Distance Measuring Equipment (DME) ou o
Instrument Landing System (ILS). Ao mesmo tempo em que essa representagcéo
visual ocorre, o piloto se orienta através das forgcas da gravidade e angular, e
executa manualmente o ajuste de poténcia, controla a direcado para onde vai, a
altitude e a velocidade da aeronave com as m&os no manche (e quando necessario

nos instrumentos) e com os pés nos pedais. Quando em baixa altitude e a

' De acordo com Streeck (2015, p. 428), "Further research has explored how these
participation frameworks are being reconfigured by new communication technologies (Button
1993, Heath & Luff 1993) and how the physical arrangement of the setting mediates and
constrains talk and interaction (LeBaron & Streeck 1997). Other research has investigated
how spatial posture, positioning, and orientation embody affect and stances taken toward the
other’s act (Goodwin 2007b, Goodwin et al. 2012) and how postures operate within the
moment-by-moment organization of the participation framework.".
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meteorologia permite, o piloto esta de olho no ambiente externo a aeronave, a qual
deve estar em "sincronia" com as representagdes fornecidas pelos instrumentos no
interior da cabine, alternando o olhar ora fora ora dentro da cabine continuamente
até o toque da aeronave na pista, mantendo o eixo central da pista de pouso, a fim

de executar um pouso precisamente alinhado.

Por outro lado, na mesma fase de pouso, porém com uma aeronave altamente
automatizada, os instrumentos basicos estdo todos contidos em apenas duas telas,
visando seguranga de voo, bem como facilitar a interacdo na cabine. Mediante a
insercdo de dados no sistema do aeronave, como a dire¢gado e a intensidade do
vento, coordenada geografica, elevagdo do terreno etc., a aeronave pode
praticamente realizar um pouso automatico por si s6, sem a intervengao dos pilotos
durante o procedimento, desde a aproximagao da aeronave até o pouso completo.
Dessa forma, nas duas ultimas décadas, houve a transformacao dos elementos na
cabine, o que vem refletindo, de alguma forma, nos processos cognitivos desse

sistema de voo, tomado, neste estudo, como unidade de analise.

A multimodalidade esta condicionada ao ambiente da cabine de comando, assim
como esta condicionada ao ambiente por onde a aeronave percorre, no solo e no ar.
As representacdes fornecidas e encontradas na interagao materializada entre pilotos
perpassam 0s canais sensoriais a partir dos sentidos oriundos da mediacéo entre a
aeronave e os efeitos do ar, da chuva, do sol, do solo entre outros elementos
externos a cabine e criados pelo homem, bem como a partir da mediagao da

interagcdo entre os pilotos e os elementos ndo-humanos no ambiente da cabine.

Toda essa multimodalidade reflete em multiplos significados do corpo humano
dentro da cabine de comando?, através da visdo (e os sensores proprioceptivo e
vestibular), do tato, da audigdo, da fala, e do olfato, por exemplo, utilizando
referéncias visuais externas e internas a cabine, sentindo a gravidade, as forgas

angulares, o arrasto do vento contra a aeronave e os pilotos, e o efeito reciproco do

2 "0 foco do nosso estudo, portanto, deve estar direcionado para os significados que as
praticas sociais e a mobilizacdo de meios materiais adquirem, no decorrer da atividade, e
como esses significados se manifestam nas acgbdes que viabilizam a consecucao da
atividade." (Almeida, 2010, p. 49).
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corpo ao controlar os comandos, o senso de dire¢do, os avisos e alertas sonoros, o

cheiro de queimado ou de gasolina.

Ao longo do tempo, a tecnologia contribuiu para que cabines operadas
manualmente passassem a ser automatizadas, instrumentos fisicos e espacos
fisicos foram substituidos e inseridos em telas digitais, refletindo em uma cultura de
menos trabalho manual nas interacdes entre os pilotos, fazendo até uma aeronave
pousar por si sO. Ainda assim, é primordial que pilotos entendam o conceito de
consciéncia situacional através de treinamentos, a fim de ter no¢ao do espaco e dos
elementos de dentro e de fora da cabine, em modo fisico e virtual, coordenando

todo um "sistema de voo” multimodal em seguranca.

1.6 A sequéncia de tarefas

Os pilotos podem realizar dois tipos de voo, o voo visual - sob Visual Flight Rules
(VFR), necessitando de orientagdo com o solo, ou o voo por instrumento -
Instrument Flight Rules (IFR), necessitando dos instrumentos a bordo da aeronave.
Para o voo visual, faz-se necessario o contato visual do piloto com referéncias no
solo (como edificagdes, rios e pontos conhecidos) e o voo fica limitado a certa
altitude, velocidade e determinado espago (aéreo). Essa regra € comumente
utilizada por aeronaves de pequeno porte em pequenas distancias, e também faz
parte do treinamento para se formar um piloto privado, antes de atingir o nivel de
piloto comercial. Na regra por instrumentos, o piloto tem, como fonte de orientagao,
as informacdes fornecidas pelo painel da aeronave, que atingem os canais
sensoriais visual e auditivo, além do tato e outros sentidos envolvidos em qualquer

tipo de voo.

A literatura geralmente divide o voo cronologicamente em suas fases, partindo do
briefing, pushback, taxi, decolagem, subida, cruzeiro, descida, pouso e taxi. O nosso
trabalho propde analisar a fase de pouso, principalmente, a aproximacao final da
aeronave até o seu toque na pista. Essa ordem cronologica (Nevile, 2007)
encontrada nos procedimentos de voo, ou organizagao sequencial (Tuccio e Nevile,
2017) é fundamental para a Analise da Conversa, parte do aporte tedrico no qual
nos agasalhamos, fornecendo evidéncia de como uma representagado verbal ou

gestual contribui com a sequéncia de outra representagcdo no decorrer do tempo e
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do espaco, ou como a movimentagdo da mao do instrutor leva a movimentagao do
pé do aluno e ao alinhamento da aeronave com a pista, rumo ao corte do motor e ao
toque na pista. Em nossa analise, tratamos das modalidades verbal e gestual, que
co-operam em meio aos artefatos disponiveis dentro e fora da cabine de comando a
cada instante. Nesse sentido, o remanejo desse entendimento entre os pilotos &
feito a partir de uma perspectiva multimodal triangulada, envolvendo situadamente

os pilotos, os artefatos e os espacos interior e exterior a cabine.

Nevile argumenta que uma orientagao para uma coordenagao precisa da atividade
falada e nao falada pode ser uma caracteristica constitutiva do trabalho de pilotos
de linha aérea e outros que trabalham como membros de uma equipe orientados
para executar tarefas em um ambiente sociotécnico. Usamos o termo "tarefa"
geralmente para significar uma acao pretendida que tem algum resultado relevante
para o trabalho. Sendo assim, entendemos que a cabine de comando €& um
ambiente multimodal e multissensorial onde a interacdo "pretendida” envolve nao
somente a fala mas todo o corpo, o monitoramento e a busca pela integracéo e
sincronizagao da localizagdo do ambiente interno com o espacgo externo a aeronave,
em meio aos elementos ndo-humanos como a aeronave e 0s seus recursos, bem
como inerentes ao ambiente externo a aeronave, como outras aeronaves ou o vento

forte soprando contra a aeronave.

Essa coordenacgao continua, descrita por Goodwin (1996, p.76), € fundamental para
o desenvolvimento de entendimentos compartilhados, momento a momento, sobre
acdes individuais e coletivas, assim como o contexto ao realizar tarefas rotineiras. A
sincronizagao da fala com atividades n&o-verbais, como o0 movimento das méos e
da cabecga ao interagir com a aeronave em voo. Essa coordenagao ndo apenas
molda a consciéncia dos pilotos como equipe, influenciando o desempenho do voo,

mas também serve como meio de responsabilidade mutua entre eles.

Charles Goodwin (1995, p.265) trata de diferentes tipos de espagos, e como 0s
participantes se orientam durante a organizagdo e o desempenho de tarefas.
Durante o progresso das tarefas, os participantes ndo sado apenas orientados pelo
espaco habitado por eles onde eles estdo e o que estdo fazendo, mas também
pelos espacos representados por outras midias, no nosso caso, por ferramentas

como o sistema de navegacéo, instrumentos de voo como o velocimetro, ou como o
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radio através da comunicacao entre piloto e controlador, ou entre pilotos. Goodwin
se refere a uma “configuracdo contextual” (2000) ou uma “contextura da agao”

(2011), que é modificada a cada agao.

No cockpit de uma aeronave, e em outros ambientes de trabalho sociotécnicos
(Heath e Luff, 2000), obter um desempenho adequado geralmente significa dizer e
fazer as coisas na ordem correta. Acdes especificas sao relevantes e relacionaveis
em sua proximidade com outras agdes (prévias e proximas) nos espagos
percorridos. Por exemplo, como uma etapa de voo, o pouso é apenas uma agao
relevante seguinte, e um pouso garantido e seguro € possivel apenas quando a
aeronave esta posicionada e configurada previa e adequadamente (conforme
caracteristicas da aeronave e do espacgo), dadas as condigdes de voo vigentes (por
exemplo, velocidade, configuracbes de flaps, trem baixado e travado, vento, e o

alinhamento do eixo).

Na cabine de comando, a interacdo (entre pilotos, controladores e tripulagado de
cabine) é orientada predominantemente e cronologicamente por tarefas
(multi)task-oriented, na qual os pilotos se preparam e coletam informagdes antes
mesmo das interagdes na cabine, onde elementos ndo-verbais e verbais se efetivam
cognitivamente a fim de atingir os seus objetivos passo a passo. Por exemplo, a
partir da execucdo de um plano de voo anterior ao voo, e na sequéncia apos 0 Voo
ter iniciado, um consequente turno ja carrega consigo uma projecao da tarefa
seguinte a ser realizada, além da experiéncia e habitualidade de cada piloto, em
relagdo ao relacionamento com os elementos humanos e ndo-humanos, aos
procedimentos, a tecnologia e aos espagos a serem incorporados no processo do
voo. Goodwin (2018, p. 441) é dialético ao tratar da habilidade de ver o passado no
presente, considerando que "contributions of those who preceded us make possible
the construction of new action that is both historically sedimented — using solutions
to problems inherited from predecessors — and precisely relevant to the tasks of the

moment.”

Goodwin (2012) trata de como o contexto da agdo (Goodwin, 2011) é alterado a
cada acdo. Na "zona de transformacgao co-operativa", cada ag¢ao se sustenta e usa
recursos fornecidos por uma acéao prévia. Consideramos a cabine de uma aeronave

como um ambiente sociotécnico (que promove a interagdo entre elementos
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humanos e ndo-humanos), e multimodal (que integra "planos de agao" através das
modalidades visual, auditiva, verbal, proprioceptivo, haptica etc.), onde piloto e
co-piloto interagem executando tarefas no momento em que interagem e configuram

agdes seguintes para um momento préximo.

Nevile (2004b, p. 5) diz que tarefas estdo relacionadas ao trabalho conjunto e
executadas relativamente entre os pilotos a partir de uma sequéncia cronoldgica de
acdes verbais e nao-verbais, a fim de atingir um objetivo intencionalmente e
praticamente compartilhado. Nesse sentido, neste trabalho, descrevemos a ordem
cronolégica em que sao dadas a distribuigdo e a integracdo das evidéncias verbais
e nao-verbais dotadas de significados e compartilhadas pelos pilotos na cabine
durante o preparo para pouso, apontando como os pilotos produzem significados

diante dos elementos distribuidos no espaco.

A configuragao da aeronave para pouso vai depender dos fatores meteoroldgicos do
local, bem como da condigdo do trafego em dada situagdo, e da condigdo da
aeronave. O procedimento para pouso, assim como outros procedimentos ao longo
do voo, exige que o checklist seja seguido item por item, a fim de visualizar posi¢cdes
geograficas, ajustar a frequéncia e manter a comunicagao via radio, ascender a(s)
luz(es) de pouso, ajustar poténcia, altitude e os flaps. Quando a aeronave chega
nos arredores do aeroporto e ingressa no circuito de trafego para pouso, a cada
posicdo ao redor da pista até a aproximagdo final, o checklist é lido
sistematicamente em voz alta (ou através de callout) primeiramente pelo piloto
monitorando, para que o comandante possa ajustar os comandos necessarios para
configurar a aeronave para pouso e, posteriormente, confirmar em voz alta o que foi
feito, “building new action by decomposing and reusing with transformation

resources provided by earlier actors” (Goodwin, 2018, p. 429).

A sequéncia de agbes necessarias para que o objetivo do voo seja cumprido com
éxito, ou seja, realizado em seguranga e desempenho, é coordenada através de
interacao co-operativa momento a momento, a partir de cada piloto fazendo a sua
parte na hora certa de acordo com o ambiente e a sua ocupagao a cada segundo,
monitorado pontualmente. Essa interagdo co-operativa, o que analogicamente

Hutchins (1995) chama de organizagao publica da agao e cognigao, cria 0 ambiente
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necessario para O remanejo dessa competéncia comunicativa através da

negociagao dos sentidos.

Quando um piloto produz, modifica e coordena procedimentos sutiimente através de
comunicagcao verbal e gestual, tais procedimentos se tornam publicamente
inteligiveis (por outro membro da comunidade) tornando possivel identificar o
passo-a-passo do procedimento em relacdo ao que o piloto diz estar fazendo.
Dessa forma, o outro piloto tem condi¢gdes de "monitorar" a interagdo dos elementos
a cada passo, bem como compreender (ou nado) a conduta do piloto quando

necessario.

Hutchins e Palen (1997) defendem que, embora a fala seja claramente um meio
muito importante para criar representacées, em ambientes de trabalho complexos, a
fala é considerada como um entre outros meios. Gestos e espagos habitados por
falantes e ouvintes sdo normalmente tomados como sendo os provedores do
contexto para a interpretagcdo da fala. Fundamentalmente, o espago, o gesto e a
fala estdo todos integrados na formacdo de representagbes complexas

multifacetadas nas quais nenhuma faceta é completa e coerente por si so.

A férmula de um bom voo nao esta escrita em um manual algum, mas sinalizada
como situacionais e ocasionais através de elementos humanos e nao-humanos
relacionados momento a momento, a medida que pilotos, neste voo, aqui e agora,
enfrentam em tempo real as contingéncias das circunstancias locais. Essas
modificagdes in situ realizam um trabalho interacional especifico a medida que sao
incorporadas ao fluxo continuo de atividades verbais e ndo-verbais, enquanto os
pilotos trabalham juntos para desenvolver e demonstrar uns aos outros suas
compreensdes ao longo do tempo sobre o que esta acontecendo e quem esta

fazendo o qué, a medida que o voo progride.

Nesta secdo, entendemos que o modo de voo visual € normalmente usado para
voos recreativos, curtos e operagdes da aviagao executiva. Ele permite que os
pilotos desfrutem da liberdade e flexibilidade de voar visualmente e € comumente
usado para fins de treinamento de voo. Por outro lado, o voo por instrumentos é
usado para voos mais complexos e longos, incluindo operagdes de companhias

aéreas comerciais, permitindo uma navegagado mais precisa, principalmente diante

30



de fatores meteoroldgicos. Os pilotos precisam possuir certificacbes especificas
para operar em ambos o0os modos de voo, pois cada um requer treinamento e
habilidades diferentes. Cada fase do voo é um processo dividido por etapas, sendo
essa ordem cronologica importante para que cada agdo seja executada em
sequéncia. Em termos de habilidades humanas, ser multitarefa orientado significa
ter a capacidade de realizar varias tarefas simultaneamente ou alternar rapidamente
entre diferentes tarefas, sendo que, ao realizar o checklist, por exemplo, cada piloto
deve estar ciente do que o outro diz e faz, e o qué diz que vai fazer na sequéncia, a
fim de comunicar ndo apenas verbal mas nao-verbalmente em meio ao uso que eles

fazem dos elementos fisicos no contexto da interagéo.

1.7 O pouso

O pouso ¢ a fase final de um voo, na qual a aeronave desce e toca a pista para uma
parada segura. Em alguns casos, dependendo das condigdes de voo e dos
procedimentos operacionais, existe um ponto de decisdo antes do pouso, onde o
piloto precisa tomar a decisdo de prosseguir com o pouso ou realizar uma
arremetida (go-around), se as condigdes ndo forem adequadas para um pouso

seguro. Antes do pouso, o piloto realiza a configuragado da aeronave.

Varios parametros do procedimento de um pouso séo ajustados através de um "ver"
e sao facilitados por atividades nao faladas, ou seja, pelo contato do piloto
voando/piloto monitorando com os botdes do painel e seus gestos manuais, como,
de apontar, ou, de se preparar para usar um instrumento. O que é mais
interessante, no entanto, € que o foco e o tempo desse “ver’, além de serem
reapropriados historicamente, se desenvolvem momento a momento por meio de
uma delicada coordenacdo de atividades falada e nao falada. O pouso de uma
aeronave envolve um procedimento composto por um conjunto multimodal
altamente roteirizado que requer uma coordenacgao alinhada instantaneamente entre

os dois pilotos.

Isso pode incluir a extensao dos flaps e do trem de pouso, ajuste da velocidade e
verificagdo de outros instrumentos da aeronave. Chega o momento do alinhamento
com a pista e da aproximacéo final, quando o piloto ajusta a taxa de descida e a

velocidade para manter uma trajetéria de aproximagao (ou razdo de descida)
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adequada em dire¢ao ao ponto de toque da pista, bem como ajusta o eixo horizontal
da aeronave com a pista até o toque do trem de pouso nela. Ao atingir o ponto de
toque na pista, o piloto reduz a poténcia dos motores e ajusta a atitude da aeronave
para permitir um pouso suave. Apos o toque na pista, a aeronave comecga a
desacelerar e frear, o piloto realiza as agbes finais de saida da pista e taxiamento
para liberar as operagcdes na pista e se dirigir ao patio de estacionamento ou
terminal. A comunicagdo com a torre de controle de trafego aéreo é essencial
durante todo o processo de pouso para garantir a seguranga e a coordenagao com

outros trafegos aéreos (ou com outras aeronaves).

O pouso é a fase do voo com o maior indice de incidentes graves, e a segunda fase
do voo com o maior indice de acidentes (CENIPA, 2018), devido as variaveis

envolvidas e consequentemente a grande carga cognitiva.

Antes do pouso, que deve ocorrer contra a diregao do vento, podendo variar entre
uma cabeceira e outra (dependendo da diregdo em que o vento sopra), o piloto
desce de uma altitude mais alta, a fim de atingir a altitude correta para ingressar no
circuito de trafego do aeroporto de destino. O circuito para pouso é composto de 5
etapas: perna contra o vento, perna de través, perna do vento, perna base e
aproximacéo final. Durante o percurso, existem checks de preparo (ou briefings) da

aeronave até o estacionamento da aeronave em solo.

FERNADOVENTO

44— DIRECAO DO VENTO
DIRECAO DO POUSO [ >

PERNA BASE

PISTA

RETAFINAL l'=’._ ‘i —8 | —

L . PERNA CONTRA O VENTO

PERNA DE TRAVES

Figura 7. Exemplo de um circuito de trafego, onde o vento sopra para a
esquerda e o pouso deve ocorrer no sentido oposto.
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Para que um pouso fique alinhado com a pista, em aproximacao final, observamos o
fendbmeno chamado de coordenagao pé-e-mao, que se efetiva no decorrer de agdes
situadas durante essa fase, em meio as relacgoes, interacbes e representacdes
humanas e n&o-humanas. Para virar uma aeronave para esquerda ou direita,
simultaneamente, contamos com dois tipos de controle, 0 manche, no qual usamos
as maos para mover o eixo longitudinal (ou rolagem) da aeronave através dos
ailerons, e os pedais esquerdo e direito, nos quais com os pés movemos o leme, ou
o eixo vertical da aeronave. Quando o vento local esta forte e atingindo a aeronave
por um de seus lados (chamado de vento cruzado), a coordenagao "pé e mao" exige
mais atengdo para que a técnica dos comandos cruzados seja realizada
adequadamente, sendo um pedal para um lado e o manche para o lado oposto.

Quanto mais forte o vento, maior a carga cognitiva e motora.

A manobra € chamada de coordenagao pé-e-mao pois usam-se, ao mesmo tempo,
as maos e os pés. As maos para controlar os ailerons (a fim de rolar para esquerda
ou direita, descendo ou levantando a asa) bem como para controlar o angulo de
inclinacéo do nariz através do profundor (fazendo a aeronave apontar para cima ou
para baixo) buscando o equilibrio até a chegada do arredondamento, o momento
final da velocidade de planeio adequada ao toque na pista. Os pés sao trabalhados

para controlar o leme direcional (a fim de guinar para esquerda ou direita).

Ao mesmo tempo em que o piloto mantém a aeronave alinhada, ele também
controla a atitude (de subida ou descida da aeronave) através da aceleracdo com a
manete de poténcia, bem como com o manche, que influencia em cabrar (puxando
o manche e fazendo o leme subir) ou picar (empurrando o manche e fazendo o leme
descer). Durante a aproximagao, a poténcia deve estar ajustada para que nao falte
antes de chegar na pista, levando o piloto a ter que usar mais combustivel e levando

a menor desempenho.

Cada fase de um voo é dividida em diferentes etapas que requerem procedimentos
especificos de cada aeronave. Durante a fase de aproximacao final, de nosso
interesse, o piloto deve fazer ajustes finos para manter a aeronave em uma
trajetéria de aproximagdo adequada a pista de pouso. A coordenagdo pé-méo é
usada para realizar pequenas corre¢des de direcdo e angulo de ataque, conforme

necessario.

33



1.8 Conclusao

Neste capitulo, entendemos, que ao longo do ultimo século, treinamento de voo
passou a considerar fatores primordiais na interacao, e fatores humanos passaram
a estar intrinsecamente ligados a comunicacao de pilotos diante dos elementos na
cabine de comando. Pilotos podem assumir dois titulos baseados em suas
qualificagbes, além de desempenharem duas fungdes distintas em cada voo: piloto
em comando ou em monitoramento. A distingdo histérica entre comandante e
primeiro oficial ja causou acidentes devido a duvidas sobre quem deveria ter a
ultima palavra. A conscientizacdo de pilotos € resultado de processos historicos
continuos e interacbes locais, sendo essencial que co-operem na cabine,
compreendendo as diferentes fungdes de cada piloto para garantir a seguranga. A
cabine de comando da aeronave é um ambiente onde os pilotos se comunicam
entre si, com outras aeronaves e com o controlador de voo. Existem dois tipos de
cabines: single-pilot e multi-crew, e quando dois pilotos atuam na cabine através de
interpretacbes feitas verbalmente ou visualmente, coordenagcéo e a co-operacgao
conjunta sdo fundamentais para a seguranga do voo. Também, consideramos, que a
evolucao tecnoldgica transformou cabines manuais e automatizadas, substituindo
instrumentos fisicos por telas digitais e até permitindo pousos automaticos, néo
isentando pilotos profissionais de estarem treinados em consciéncia situacional, a
fim de relacionar, interpretar e interagir com espacos (fisicos e virtuais) e seus
elementos, co-operando em um sistema de voo de forma segura. Ainda, tratamos
das duas regras de voo, de voo visual usada em voos recreativos e operagdes de
aviacdo executiva, permitindo voar visualmente e com flexibilidade, e de voo por
instrumentos empregada em voos complexos e longos, proporcionando uma
navegacao precisa, especialmente em condigbes meteoroldgicas adversas. Cada
tipo de voo requer certificacdes especificas, e os pilotos precisam ser multitarefa,
coordenando agdes em sequéncia e mantendo-se cientes das agdes um do outro
durante o checklist, garantindo uma comunicacdo adequada dos pilotos no
processo. A fase final do voo € o pouso, quando a aeronave desce e toca a pista,
quando, de repente, o plano muda e € necessaria uma arremetida. Antes do pouso,
realiza-se a configuragdo da aeronave e, durante a aproximacao final, utiliza-se a

coordenacao pé-e-mao para realizar ajustes finos na trajetoria, fase que requer
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habilidades especificas e € uma das mais desafiadoras. No préximo capitulo,

trataremos do arcaboucgo tedrico no qual esta pesquisa se agasalha.
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2. Capitulo 2 — Fundamentacao teérica

2.1 Introducao

A gestualidade, entendida amplamente como a contribuicdo do corpo a
comunicagao, embora ja tenha sido objeto de algum interesse desde a antiguidade
(Kendon, 2005), tem sido colocada crescentemente em pauta pelos estudos da

linguagem nas ultimas décadas.

Segundo Jurgen Streeck (2018), os gestos sdo fenbmenos comuns na comunicagao
humana. Sua presenga € tdo generalizada que ocorre independentemente de
diversos fatores influenciadores da linguagem, como cultura, natureza da
comunicacao, idade, sexo, escolaridade e classe social. Goldin-Meadow e Alibali
(2013) afirmam que gestos sao usados em todas as culturas durante a fala. McNeill
(2000) os descreve como onipresentes, ressaltando que, em diversas linguas e
situagcoes, € comum ver individuos movimentando as maos ao falar. Mesmo
pessoas com deficiéncia visual congénita, que nunca viram gestos, os produzem,
destacando a integragao profunda dos gestos na comunicagao, conforme ressaltado
por Goldin-Meadow (1999). Essa ubiquidade sugere uma ligagao intrinseca entre

gestos e linguagem, transcendendo barreiras culturais e sensoriais.

A gestualidade, em co-presenca com a fala, se revela nas interagées que ocorrem
na cabine de comando quando os pilotos estdo em instrugcdo e se preparam para

pouso no circuito de trafego do aeroporto, como mostra este estudo.

2.2 Estudos sobre a interacao

Ao tratar da interagdo social, orientamo-nos fundamentalmente por duas linhas
tedricas: pelos estudos da Analise da Conversa de inspiragdo etnometodoldgica de
Sacks, Schegloff e Jefferson (1974), considerando suas aplicagbes a interagdo em
cabine de comando feitas por Nevile (2002, 2004, 2005a, 2013); e pela teoria da
Cognigao Distribuida de Hutchins (1991, 1995, 1996, 2002, 2010, 2014), assim
ampliando a visdo da cognigdo além da mente humana, englobando elementos,
como, a aeronave e o seus instrumentos, bem como artefatos no ambiente, em

processo constante de transformacéao.
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O papel comunicativo do corpo vai muito além de usa-lo para falar ou escrever, por
exemplo, como ja fundamentado pelo campo de estudos do gesto, nas ultimas
décadas®, o seu papel comunicativo coatua (com outros canais sensoriais) como
primordial na interagado social. O estudo do gesto ocupou lugares onde além da
comunicagao existe também a competéncia técnica imbuida nessa comunicagao,
considerando, que o papel do gesto tem se mostrado eficiente no processo de

coorientacao, coordenacao e atividade co-operativa.

A corporeidade é essencialmente um fendmeno constituinte (entre outros) que
permite a "propagacao do estado representacional" das coisas, como do espaco, do
tempo, do humano, no curso das representacdes do presente que acontecem, do
passado que carregam consigo experiéncia e habilidades, e do futuro que levam a

projecao das interagdes momento a momento.

Este estudo nos mostra como o gesto e a fala sdo elementos inseparaveis em seu
meio e os elementos que o compdem, tudo isso fazendo parte de um sistema
repleto de saberes constituidos através da presenca de diversos recursos
semidticos (Goodwin 2012). Um foco no "corpo-em-agao" é dado na cabine de
comando durante uma sequéncia de instrugdes, revelando como o gesto
instrucional (referente a instrugdo) também co-opera como unidade de analise da
situagdo regularmente (as vezes, até mesmo sem co-operar com a fala) em meio

aos elementos dispostos no ambiente de treinamento de voo.

A interacdo dos pilotos na cabine deve ocorrer de forma eficiente e eficaz,
principalmente quando a carga cognitiva aumenta (devido a fase, ou o inesperado),
em busca de um "senso comum” fora do cotidiano, ou do que se repete
habitualmente no dia a dia. Essa interacdo é composta de elementos humanos e
nao-humanos (ou artefatos) em interagcao com os elementos do ambiente, momento
a momento, a partir das relagbes dessa composic¢ao. A formula dessa interacdo nao

esta apenas na palavra nem mesmo em processos fisico-quimicos isolados, esta na

% Pesquisadores como Goodwin (1981), Kendon (2004) e Streeck (2015) tém concentrado
seus esforcos no estudo da fala-em-interacdo, ou seja, da fala integrada a comunicagao
mediada pelo corpo no ambiente, com interesse em como a fala ocorre em paralelo ao
movimento do corpo.
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vivéncia social, na cultura das coisas, e se difunde, por esséncia, multissensorial e

multimodalmente.

A seguir, a nossa pesquisa ird explorar a significancia de duas perspectivas de
pesquisa académica, uma de cunho socioldgico, a Analise da Conversa, e outra de

cunho cognitivo, a Cognigao Distribuida.

2.3 Analise da Conversa de cunho etnometodoldgico

Antes da "linguistica social", o fildsofo suico Ferdinand de Saussure desenvolveu a
teoria do estruturalismo linguistico no inicio do século XX. Saussure argumentava
que o significado das palavras e das frases era determinado pelas relagbes
sistematicas entre elas, em vez de serem atribuidas a um referente externo.
Contudo, esse modelo tedrico ndo era assim tdo parecido com a pratica que
pretendia descrever. Entdo, nos anos 1950 e 1960, os socidlogos passaram a
estudar e criar outras definigbes em busca de outros significados que
contemplassem diferentes comunidades e contextos sociais, o que influenciou o
desenvolvimento de vertentes como a Etnometodologia e a Analise da Conversa. A
Etnometodologia e a Analise da Conversa sdo duas perspectivas interligadas na
sociologia que se desenvolveram quase simultaneamente, mas tém origens

ligeiramente diferentes.

A Etnometodologia foi desenvolvida pelo socidlogo norte-americano Harold
Garfinkel no inicio da década de 1960, e busca entender o que e como as pessoas
fazem para (re)estabelecerem a ordem social em suas intera¢des cotidianas, seja
no mantimento ou restabelecimento da ordem. Ela se concentra em descobrir os
métodos (ou etnométodos) que as pessoas usam para interagir no mundo, por
motivos pragmaticos, e como as pessoas relacionam, interpretam e interagem entre
si, bem como com a materialidade mundana, a fim de preservar ou retomar a ordem
social. Garfinkel afirma que os membros da sociedade possuem métodos
compartilhados para alcangar e manter a ordem social, e utilizam estes métodos
para construir mutuamente a ordenagao significativa das situagdes sociais. Ele
assume que o carater ordenado, significativo e padronizado da vida cotidiana € algo
em que as pessoas precisam constantemente trabalhar para alcancgar. Assume, por

consequéncia, que as pessoas devem possuir um método para isso.
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A Etnometodologia € um ramo das ciéncias sociais que busca estudar exatamente
aquilo que as outras teorias sociais parecem fazer desaparecer: as pessoas
singulares em suas agdes cotidianas, e os modos pelos quais elas, em interagao,
fazem sentido do/no mundo. Em vez de impor a realidade um quadro tedrico
abstrato elaborado pelo(a) cientista, o que importa para a Etnometodologia sdo os
pontos de vista das pessoas, as maneiras como elas, coletivamente, produzem
saberes socioldgicos e teorias sociais na pratica, isso €, os entendimentos dessas
pessoas sobre a sociedade e como ela se manifesta na vida cotidiana. Garfinkel
esta mais interessado em como as coisas sao ditas, mais do que no que esta sendo

dito, em termos de contetldo.

Garfinkel prossegue, em termos etnometodoldgicos, ligando o sentido da fala ao
meétodo intersubjetivamente reconhecido de conversar, de "ver como" a conversa
ocorreu. Esse reconhecimento requer o pertencimento a uma comunidade de
linguagem e o correspondente dominio daquela linguagem, quer seja um leigo ou
um cientista estudioso, remetendo ao conceito de membro da comunidade, do qual

trataremos adiante.

Garfinkel esta interessado em descobrir como as pessoas entendem que fazem
parte de uma movimentagcdo em comum entre elas e o contexto imediato, se
tornando parte de uma ordem inteligivel de senso comum sobre o que deve estar
acontecendo, guiando as pessoas a uma realidade social e como elas se debrugam
sobre praticas sociais para interpretar e agir no mundo. Ele enfatiza a importancia
da analise das praticas sociais cotidianas e da maneira como os membros de uma
sociedade compartilham um entendimento comum das situacdes sociais situadas.
Ao invés de construir modelos que expliguem a manutencdo da ordem social, a
Etnometodologia tenta descobrir como padrdes inteligiveis de comportamento sao
na realidade construidos e reconhecidos localmente, aspectos distintivos de
qualquer trabalho particular na sociedade, ou qualquer outro fenbmeno de ordem
social. O autor se refere as praticas procedimentais cotidianas, que estao
incorporadas aos meétodos culturais das pessoas, e 0 conhecimento do mundo
social é alcancado através dessas concepgodes, podendo ser expresso aos outros

usando somente palavras, sendo que a linguagem aparece como 0 mais importante
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veiculo para uma movimentagdo, que se torna comum entre as pessoas e 0s

elementos do contexto que, de acordo com a fenomenologia, constituem o mundo.

Para demonstrar isso, ele criava situagdes (semi-experimentais) que causavam
rupturas na ordem social, conceito conhecido como breaching, a fim de mostrar que
as pessoas fazem de tudo para restabelecer a ordem. Foi muito criticado por criar
situagdes de laboratorio para ver como como as pessoas reagiam, por exemplo, ele
soltou uma galinha no meio do patio em Harvard; pediu para um aluno dirigir na
contramao; mudou o simbolo no jogo da velha durante o jogo, alterou o padréao de
cumprimentar as pessoas trocando “oi" por "tchau"; observou os efeitos na interagao
partindo do ponto de vista de uma aluna transgénero; omitiu pronomes para
conversar com as pessoas etc., constatando que, na ciéncia ou fora dela, o método
para restabelecer a ordem é o mesmo. Quando diante de rupturas da ordem, as
pessoas agem e dizem o que e como tem que fazer, vivenciando o que ja se
vivenciou, o ser humano tende, habitualmente, a restabelecer uma ordem que ja

existia.

A acgdo pratica cotidiana ndo consiste apenas no manejo do comportamento social
racional, mas também em ser percebido através do nosso manejo a partir do ponto
de vista dos outros. Ou seja, a “racionalidade” do comportamento social esta no fato
de que ele é inteligivel para os outros, no remanejo das impressdes dos outros
sobre nos, remetendo-nos ao conceito de representacdo do self, cunhado pelo
soci6logo canadense Erving Goffman, contribuindo para a compreensdo da
interagdo social e da construcdo da realidade. O self & visto como forma de
desempenho gerido para causar uma determinada impressdo nos outros,
destacando a natureza fluida e contextualmente dependente da identidade,
remanejada continuamente através das interagcdes sociais. Goffman defende que,
toda vez que estamos em co-presencga fisica, existem regras que entram em acgao, e
que dependem essencialmente do modo como os corpos humanos se comunicam

uns com os outros verbal e ndo verbalmente.

Embora Goffman e Garfinkel tenham tido também perspectivas tedricas distintas,
ambos estavam preocupados em compreender a interagdo social (principalmente
face a face) e a construcdo da realidade. Goffman enfocava mais a dimensédo

simbdlica da interacdo, analisando a maneira como as pessoas se apresentam e
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constroem significados através de suas acgbes. Garfinkel, por outro lado, se
concentrava mais na dimensao pratica da interacao, investigando como as pessoas

usam regras e normas para criar € manter a ordem social.

Goffman (1959) é conhecido também por seu trabalho sobre a interagao face a face
e o teatro social, interessado no "idioma corporal". Ele desenvolveu a teoria da
dramaturgia social, que enfatiza o papel do individuo na apresentagado de si mesmo
na sociedade. Goffman argumentava que as interagdes sociais podem ser vistas
como atuagdées em um palco, em que as pessoas desempenham papéis especificos
e se esforcam para controlar a impressdo que causam nos outros. Ele analisou
como as pessoas gerenciam sua imagem, usam rituais de interagdo e empregam

estratégias para lidar com situagdes sociais constrangedoras.

Destacamos, ainda, o mérito de Goffman em recuperar, para a sociologia, a
relevancia das “propriedades de relagdes espacialmente proximas”. Ao chamar a
atengdo para o carater semidtico do espaco nas interagbes, a obra goffmaniana
escapa a concepgao ecoldgica, mas também ao argumento de que o espago € um
‘meio” prenhe de “recursos” para as atividades sociais. O espago nem viabiliza
praticamente as atividades comunicativas face a face, nem é instrumento de sua
efetivagdo. Ele comunica como signo. Ora, justamente por ser espago comunicativo,
o espaco fisico € mais que um signo. Deixando-se distinguir como tal pela existéncia
de corpos passiveis de ocupa-lo e, assim, transforma-lo em signos, um ambiente de

signos.

A luz da possibilidade de tal associacdo, vem & tona uma novidade para o debate
sociologico sobre o espaco. Interpretagdes semidticas sobre o mesmo tema n&o sao
de hoje, embora nao especificamente na sociologia. Goffman, entretanto, tem algo
diverso a oferecer. Ao espacializar as interagdes face a face por meio da nogao de
situacédo, ele assegura ao espago fisico um papel inovador na compreensao
sociologica das interagdes. O espago constitui um dos idiomas de que os individuos
langam mao quando interagem. Tal idioma faz par com o corporal, ao mesmo tempo
em que esta a ele submetido — sendo o corpo um poderoso produtor de espago — 0
que retira do idioma espacial o mero carater instrumental. Sua esséncia é
expressiva, comunicativa. Interagir € invariavelmente colocar lugares sociais,

elementos humanos e ndo-humanos em xeque.

41



Ao tratar do idioma corporal, Goffman tem interesse em saber quais regras ordenam
a co-existéncia fisica, levando em consideracdo os elementos situacionais, € como
0s corpos humanos interagem verbal e ndo verbalmente, considerando interagéao
social como um processo social, em um tempo e espaco social. E como se essas
regras nao estivessem em mim e nem no outro, no nivel da reflexado, e sim da acao,
e 0 que importa sdo os elementos situacionais da interacbes e o remanejo das
impressdes sociais através da comunicacao, através do idioma corporal, do espaco,
elementos fisicos arquitetdnicos, vestimenta, expressdo, orientagdo, postura,
movimento, posicéo, volume do som, gestos etc. Para entender do que se trata essa
informagéo corporal, devemos levar em conta o que Goffman chama de occasioned
activity, sendo que algumas atividades ja sao previamente esperadas (1963, p. 35).
occasioned activity estabelece um tempo e um lugar para tudo, o que leva a um

Senso comum.

Segundo Goffman, ao tratar de engajamentos face a face, ndo é o "mero" contato
fisico sem precisar de palavras, trata-se do que se espera acontecer naquele
momento, naquele espago, passo a passo, diante de uma tarefa do momento (1963,
p. 90). O andar da carruagem pelas regras da rua e as contingéncias determina o
que todos devem fazer, sendo que essas regras de engajamento face a face sao
essencialmente influenciadas pela forma como as pessoas se comunicam verbal e
nao verbalmente em meio ao uso que elas fazem de elementos relacionaveis do
aqui e agora. Tem uma ordem que sO se explica quando as pessoas estao face a

face, independente do que ja foi estabelecido simbolicamente.

Goffman (1963, p. 22) utiliza a nogao de senso comum como proposta por Schitz
(apesar de nao ser citado), sendo que a interacdo € governada pela regra de
conduta que obriga todos os participantes a se encaixarem em uma situagdo, no
plano do imediato sem desconsiderar a historicidade dos elementos da situagéo.
Interagdes fazem as pessoas se sentirem (ou ndo) membros de uma comunidade a
cada instante de movimentacdo. O movimento do corpo tem uma participagao
imediata desde a sua relagdo até a interagao situada com outros elementos ao
passo que as palavras remetem a um senso de inteligibilidade gradual e ndo linear.
“‘Co-presenga leva a (regulamentacdo de) acessibilidade/disponibilidade das

pessoas".
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Apesar do idioma corporal ndo servir como um discurso elaborado em relagao a
fala, ele fornece informacdes sobre atributos sociais do autor e a sua concepcéao de
si mesmo, dos outros presentes e do espaco. Assim, o idioma corporal € um
discurso convencionalizado e normativo, e existe uma obrigacdo de comportamento
a ser visto, e que deve ser mostrado. Todo mundo possui algum conhecimento de

simbolo corporal, a common body idiom (1963, p. 35).

Do ponto de vista sociolégico simbdlico, Garfinkel se interessa em decifrar os
elementos situacionais da interacao social, e afirma que a manuteng¢ao da ordem da
interacao social se deve essencialmente ao modo como as pessoas se comunicam
nao apenas verbal e ndo verbalmente, mas também em meio ao uso que elas fazem
de elementos fisicos no meio, pois seres humanos sao essencialmente
comunicativos, e a comunicagao ocorre simbolicamente momento a momento. A
vida dele foi dedicada a decifrar um método de produgcdo de significado (usado
pelas pessoas) na vida cotidiana, especialmente no campo da linguistica,
considerando pilares fundamentais como, indexicalidade, reflexibilidade,

relatabilidade e membro.

Na Etnometodologia, o conceito de reflexividade é utilizado para se referir as
maneiras pelas quais a agéo social esta vinculada as circunstancias contextuais de
sua organizagao: ela se integra ao movimento do contexto de onde surge e, ao

mesmo tempo, o transforma.

O conceito de relatabilidade esta relacionado a forma como as pessoas justificam
suas acgoes, explicam suas escolhas e fornecem razdes para o que fazem no curso
de suas interacdes sociais. Essa pratica é vista como uma parte fundamental da
construcdo da ordem social, uma vez que as pessoas precisam tornar
compreensiveis suas agdes para os outros com o0s quais interagem. Assim, a
relatabilidade ndo se refere apenas a responsabilidade por agbes, mas também a
habilidade de dar conta de suas agbes de uma maneira socialmente
comprometedora e compreensivel. Isso destaca a importancia da compreensao dos
meétodos praticos e recursos que as pessoas utilizam para tornar suas acgdes

inteligiveis e aceitaveis dentro de um contexto social especifico.
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"Membro" €& um conceito fundamental para compreender como as pessoas
estabelecem e mantém a pertinéncia a grupos sociais. Isso inclui ndo apenas a
participagdo formal em organizagbes ou comunidades, mas também a
demonstragcao pratica e o reconhecimento tacito do pertencimento durante as
interagbes sociais cotidianas. Essa capacidade de demonstrar o pertencimento e
reconhecer o pertencimento dos outros é crucial para a construgdo da ordem social

e para a compreensao da dindmica social subjacente nas interagdes cotidianas.

Neste trabalho, no capitulo 3, observamos o dominio das expressdes indexicais,
que sao sinais cujo significado ndo pode ser determinado sem referéncia a pessoa
gque os usou, ao tempo e ao local do texto e do “contexto”. A "indexicalidade
irremediavel da linguagem natural” se relaciona ao que Garfinkel e Sacks (1970)
chamam de "praticas de glossa", que sao os métodos dos membros para lidar com
a indexicalidade. As praticas de glossa sao o trabalho de dar sentido ao que nao foi
dito "em tantas palavras”, como dizer “more right” repetidamente ao sinalizar a
direita com a m&o. Fenbmenos representando a indexicalidade da linguagem é
relevante para este trabalho na medida em que, quanto maior o grau de referéncia
as particularidades de um cenario, maior a dependéncia dos atores em relagcéo ao

grau de conhecimento compartilhado para a produgao de ordem social coerente.

Como ja tratado por Nevile (2004, p.15), o surgimento da Analise da Conversa, na
década de 1970, esta particularmente associado a publicagdo do modelo de
organizacao de turnos na conversa, de Sacks, Schegloff e Jefferson (1974), e as
percepcdes de Harvey Sacks (veja, por exemplo, Sacks 1972, 1978, 1984a, 1984b,
1987/1973, 1990/1963, e especialmente as palestras de Sacks em Sacks 1992)
sobre como a "linguagem natural é, em si, uma atividade socialmente organizada"
(Lee 1991, p.207).

Influenciada pela Etnometodologia, a Analise da Conversa observa em detalhes
como a interagdo, que ocorre naturalmente, ao contrario de
semi-experimentalmente, é sequencialmente ordenada, produzida e compreendida
de forma colaborativa pelos participantes, momento a momento. Partindo desta
concepgao linguistica da vida social, de ambas vertentes, a Analise da Conversa
surgiu focalizando o modo pelo qual as pessoas "fazem" a realidade pela

fala-em-interacéo, sendo uma abordagem que se concentra especificamente na
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analise detalhada das interagdes verbais (entre as pessoas), procurando entender
como as conversas sao estruturadas, como os participantes se revezam na
interacao ao passo que interpretacdes sao feitas. A Analise da Conversa tem raizes
em trabalhos de sociélogos como Harvey Sacks, Emanuel Schegloff e Gail Jefferson

na mesma época em que a Etnometodologia estava se desenvolvendo.

Na década de 1970, o campo da Analise da Conversa comecgou a se consolidar
como uma disciplina académica distintiva na area da sociologia, com a publicagao
de estudos fundamentais, como o artigo classico de Sacks, Schegloff e Jefferson, A
simplest systematics for the organization of turn-taking for conversation (1974),
como uma resposta a necessidade de compreender a linguagem em uso,
considerando ndo apenas a estrutura gramatical, mas também outras caracteristicas
da interagdo cotidiana, considerando como as pessoas gerenciam a tomada de
turnos na fala. Essa obra introduziu conceitos-chave, como o turn-taking (ou
alternéncia de turnos de fala), que se tornou fundamental para a Analise da
Conversa, bem como para o nosso estudo. O artigo introduz o conceito de
systematics para entender como a organizagdo da tomada de turnos em uma
conversa pode ser compreendida como um sistema. Sacks, Schegloff e Jefferson
investigam como as pessoas conseguem organizar a alternancia de turnos de

maneira sequencial e previsivel.

Sacks, Schegloff e Jefferson (1974) descrevem as conversas como uma sequéncia
organizada de turnos de fala, em que os participantes se alternam na produgao de
enunciados. Essa estruturagdo permite a co-construcdo do discurso, em que 0s
participantes se ajustam as contribuicdes um do outro, levando em consideragao
fatores como, por exemplo, pausas, sobreposi¢des, periodos de siléncio e
entonacao. A Analise da Conversa permite revelar padrées de interagao e entender

como os participantes constroem significado juntos.

Esses estudiosos foram pioneiros na analise detalhada das interagdes verbais em

situagbes cotidianas, usando gravagées telefonicas* de conversas reais como dados

4 O uso de video na analise de conversagédo remonta ao inicio da década de 1970, quando
Charles e Marjorie Goodwin gravaram conversas cotidianas durante jantares.
Posteriormente, outras pesquisas, como as de Jefferson, Sacks, Schegloff, Charles
Goodwin, Christian Heath e Emanuel Schegloff, utilizaram gravag¢des em audio e video para
analisar como as pessoas, em interagdes presenciais, empregam recursos verbais, sonoros
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para analise, observando os padrbées de fala, a dindmica e as estratégias
comunicativas dos participantes, e como os participantes colaboram para chegar a
um entendimento compartilhado. Posteriormente, aos estudos da Analise da
Conversa, foram incorporados registros em audio/video, possibilitando a analise do
movimento e fungdo dos gestos do corpo todo, como do olhar, das maos, dos pés, e
de outros elementos presentes no contexto. Charles Goodwin®, e seus estudos
precursores sobre gaze® (1980, 2010, 2012, 2018), foi um pesquisador conhecido no
campo da Analise da Conversa, nos permitindo entender como os participantes

colaborativamente criam significado estruturado na interagcdo com o contexto.

Fundamentado também pela Analise da Conversa, Maurice Nevile se dedicou
também ao estudo da linguagem verbal e corporal na interagdo social com os
elementos nao-humanos, momento a momento, especialmente na cabine de
comando. Nevile (2004b) trata da integragdo e orientacdo das representacdes dos
sentidos corporeados na cabine em busca do senso comum, e afirma que a
cognigcao remete a dois aspectos, ao aspecto situado do sentido ao citar Goffman,

bem como a sua historicidade de origem.

No ambito instrucional do treinamento de voo, Tuccio e Nevile (2017) se
empenharam em realizar estudos qualitativos de Analise da Conversa na cabine de

comando, a fim de oportunizar interven¢des nessa esfera especifica, em prol da

e visuais para identificarem agdes e funcdes interpretaveis. O nosso trabalho, alinhado com
pioneiros nos estudos de gestos como Kendon, enfatizou a natureza integrada de gestos e
fala no espaco.

®> Uma de suas obras conhecidas é o artigo intitulado Professional Vision, no qual ele
examina como profissionais, como médicos e pilotos de avido, utilizam pistas visuais e
verbais para interpretar e interagir.

éConsiderando, também, e, primordialmente, Adam Kendon, em sua obra Some Functions
of Gaze-Direction in Social Interaction, publicada em 1967, na revista Acta Psychologica,
que investiga o papel crucial da dire¢cao do olhar nas interagdes sociais, destacando como o
contato visual e a orientagdo do olhar sdo utilizados para transmitir pistas nao-verbais, tais
como atencao, interesse e intencdo durante as interacdes face a face. Kendon identifica
diversas fungbes do olhar, como a regulagdo da conversa, indicacdo de mudangas na
lideranca da fala e gestao do fluxo da interagdo. A pesquisa contribui para a compreenséo
da comunicacgao interpessoal, destacando a importancia do olhar para além da linguagem
verbal.
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eficacia da interagao piloto-piloto e piloto-controle de trafego aéreo - Air Traffic
Control (ATC).

A nossa pesquisa nao conseguiria e nao pretende fornecer uma analise definitiva de
todos os aspectos da Analise de Conversa. Em vez disso, ao se agasalhar nessa
vertente, a nossa pesquisa da exemplos de alguns momentos da interacdo de
pilotos na cabine de comando através de tomadas de turno multimodal. Também,
em paralelo, como veremos a seguir, surge a oportunidade de nos debrugarmos
sobre a teoria da Cognicdo Distribuida, a fim de relacionarmos e destacarmos
outros aspectos relevantes da nossa analise, principalmente os elementos humanos

e ndo-humanos em interagdo com os espagos.

2.4 Cognigao Distribuida

A visao tradicional de cogni¢c&o considera esse fendmeno como localizado ao nivel
do individuo, o que pode trazer limitacbes para a compreensao de processos que
extrapolam os limites fisicos deste e permeiam sua interacdo com o mundo. A teoria
da Cognicao Distribuida estende o conceito de sistema cognitivo para além do
individuo’, incluindo as interagbes entre as pessoas e entre estas e os recursos

materiais existentes no ambiente (Hollan et al., 2000).

A Cognicdo Distribuida tem uma explicagdo que vai além do individuo,
conceitualizando as atividades cognitivas como atividades corporeadas e situadas
dentro do contexto de trabalho em que elas ocorrem, considerando que a cognigao
pode estar distribuida no ambiente e nos artefatos com os quais interagimos com o
uso da linguagem, possibilitando o ajuste da unidade de analise, que pode partir de
um elemento humano ou ndo-humano. A cognigao pode ser considerada como um
fendmeno socio cultural técnico, nao limitado as representagdes mentais. Segundo
Hutchins (2000), “O que distingue a Cognig¢ao Distribuida de outras abordagens é o
comprometimento com dois principios tedricos relacionados. O primeiro se refere

aos limites da unidade de anadlise de cogni¢cdo. O segundo se refere a variedade de

" Quando Hutchins usa o termo “Cognigdo Distribuida”, entendemos que para agir no
mundo, tem que haver um corpo que age e que faz uma interface com o mundo. Outras
versdes da Cognicao Distribuida foram criadas por outros autores, como, cognigao situada,
cognicao estendida, cogni¢cdo embutida, ecoldgica, e enativa.
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mecanismos (distribuidos no ambiente) que podem ser levados em conta como
participantes dos processos cognitivos”, havendo a influéncia do ambiente fisico na

atividade cognitiva (Hutchins, 2000, p. 1, tradugdo minha).

A teoria da Cognicao Distribuida surgiu nas décadas de 1980 e 1990 como uma
abordagem alternativa a compreensao tradicional da cognigcédo, que geralmente se
concentra no processamento mental individual. A ideia central por tras da Cogni¢ao
Distribuida é que o conhecimento e a inteligéncia ndo estdo apenas localizados
dentro dos individuos, mas também sao distribuidos por meio de interagdes sociais,
artefatos e ambientes. A semiose, estudo do processo de interpretacdo dos signos?,
representa um incremento a teoria como uma versdo emergentista e enculturada.
As propriedades mais definidoras da semiose estdo relacionadas a distribuicdo

temporal e espacial multimodal.

Essa abordagem foi influenciada por diferentes disciplinas, como a Psicologia
Cognitiva, a Sociologia, a Antropologia e a Filosofia. Essa perspectiva enfatiza a
interagcdo entre os agentes cognitivos e o contexto no qual ocorre o processamento
mental. Ela reconhece a importdncia dos artefatos e das estruturas sociais na
facilitacdo do pensamento e do desempenho cognitivo. Em vez de considerar a
cognigdo como algo restrito ao cérebro de um individuo, a Cogni¢céo Distribuida

enfatiza a natureza distribuida e coletiva da cognicéo.

Edwin Hutchins € um antropdlogo e pesquisador conhecido por seu trabalho no
campo da Cognicao Distribuida. Tendo cunhado Cognicao Distribuida, sua teoria
trata de como os sistemas cognitivos humanos interagem e se estendem por meio
de artefatos e praticas sociais. Sua teoria ganhou visibilidade ap6s uma de suas
obras se tornar a mais conhecida, Cognition in the Wild (1995), na qual Hutchins
investiga como a cognicdo humana se manifesta em contextos reais e complexos,
como nos navios da Marinha dos EUA, argumentando, que a cogni¢do ndo € um

processo isolado dentro das mentes individuais, mas esta distribuida em todo o

8 Como McCleary e Viotti (2022) citam Margareth Mead, o termo semidtica se adequa
perfeitamente bem como roétulo para abrigar os estudos da comunicagdo em sua
totalidade.”.
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sistema social e tecnologico no qual estamos inseridos®. Outra obra importante de
Hutchins é Learning to Navigate (1993), no qual ele explora a habilidade de navegar
em um barco como um exemplo de Cognigdo Distribuida, analisando como os
marinheiros adquirem conhecimento sobre a navegacao e como o compartilham por
meio de praticas sociais e tecnologias, como, mapas, bussolas e instrumentos de

navegagao.

Hutchins também contribuiu com varios outros estudos sobre temas relacionados a
Cognicao Distribuida, como, a distribuicdo dos processos cognitivos na cabine de
aeronaves comerciais (Hutchins, 1990, 1995b; Hutchins; Klausen, 1996; Hutchins;
Norman, 1988), considerando a importancia das representagbes externas na
cognigao, a coordenagao entre membros de equipes em ambientes complexos e a
compreensao do papel da cultura na cogni¢gdo. Posteriormente, Hutchins (2000)
passou a realizar pesquisas sobre padrdoes de fluxo de informagdes diante das
representacdbes do design de cabines de comando, desenvolveu uma interface
grafica do piloto automatico do Boeing 747-400, a fim de resolver um problema com
a visibilidade do equipamento em uso na cabine, e, também, um instrumento de
velocidade do ar, que facilita a percepgao através de sua sobressaliéncia. O autor
destaca que, embora sejam as pessoas que estdo em atividade, os artefatos
normalmente orientam e ampliam a atividade. A proposta destaca a Cognigao
Distribuida como base tedrica para interagdo humano-computador, desafiando a
psicologia do processamento de informagdes, e enfatizando a importancia de iniciar
a pesquisa com estudos etnograficos para compreender fenbmenos e

representacoes.

Assim, a solugao de problemas envolve processos cognitivos que congregam a

mente e as estruturas mediadoras que o mundo disponibiliza. Para Perkins (1993), o

°® Hutchins trata de como os ambientes do pensamento humano ndo s&o ambientes
“naturais”, sdo totalmente artificiais. Os humanos criam suas forgas cognitivas ao criar os
ambientes nos quais exercem essas forgas, estabelecendo uma relagdo entre as
propriedades cognitivas dos individuos que realizam uma tarefa com as propriedades
cognitivas do sistema no qual eles participam. A negociagdo das praticas da tripulagao
amplia ainda mais os limites da unidade de analise para considerar as propriedades
cognitivas das pessoas (e do ambiente) como um todo. O autor tenta dissolver as fronteiras
da pele e apresentar o trabalho de navegacao como um sistema de interagdes entre midias
tanto dentro quanto fora do individuo.
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ambiente faz parte da cognicdo, ndo apenas como fonte de insumos, mas como
veiculo de expressdo do pensamento, e os residuos do processo cognitivo
permanecem nao apenas na mente, mas se espalham pelo ambiente. O autor da,
como exemplo, o caso de se deixar um objeto proximo a porta, para que nos

lembremos de leva-lo para o trabalho no dia seguinte.

Cole e Engestrom (1993) afirmam que a maneira como 0s processos cognitivos s&o
distribuidos depende das ferramentas utilizadas para interagir com o mundo. A
escolha e a utilizacdo dessas ferramentas, em contrapartida, dependem dos
objetivos da interacdo. Para os autores, o conjunto formado por objetivo,
ferramentas e mundo Lave (1988)" constitui o contexto em que a cognigédo &
distribuida.

Pea (1993) esclarece que os ambientes habitados por humanos sao repletos de
artefatos utilizados para estruturar atividades, poupar trabalho mental e reduzir a
possibilidade de erro. O autor lembra a afirmativa de Vygotsky (1978), de que tanto
artefatos quanto sistemas simbdlicos medeiam a atividade humana. Pea (1993) se
refere aos artefatos do ambiente como “sistemas de representagao externos”, pois,
no seu entendimento, as expressdes “sistemas simbdlicos” e “sistemas de
representacdo” tém, nas ciéncias cognitivas, uma carga semantica que remete as
representacbes mentais. Em concordéncia a essa visdo, Menary (2007) utiliza o
termo “sistemas de representagcdo exodgenos” para se referir aos artefatos cuja
manipulacdo, de acordo com certas normas, ele caracteriza como praticas

cognitivas.

Hutchins (1995) e Rogers (1997) referem aos processos cognitivos como operagdes
computacionais, que ocorrem através da propagacao de estados representacionais
por instrumentos mediadores. A nogado de representagdo e seus processos de
propagacédo sao centrais para a Cogni¢cao Distribuida. Nos preocupamos com a
questdo que precisa ser respondida pelos navegadores observados por Hutchins,

“‘Onde eu estou?" (em busca do senso comum), com base em uma referéncia visual

1 Citando Bateson (1972), Lave exemplifica o caso de um deficiente visual que percebe o
ambiente fisico a sua frente pelo toque na ponta da bengala, tornando-se parte desse
sistema cognitivo a pessoa, que se estende por meio do artefato e do ambiente tocado pelo
artefato.

50



externa. A pergunta é respondida por meio da computacéo de diversas variaveis por
membros da equipe, que agem conjuntamente. Hutchins compara o processo com a
computagao considerando a propagacao de estados representacionais por meio de

uma variedade de midias.

As representacdes podem ser internas ou externas, ou seja, elas podem ocorrer na
mente do individuo ou no ambiente, Almeida et al. (2010). As representagdes
internas, também conhecidas como representagbes mentais, englobam
pensamentos, imagens mentais, esquemas e modelos. Por outro lado, as
representacdes externas se manifestam no mundo fisico, onde um objeto é utilizado
para simbolizar outro objeto, uma situagdo, um conceito ou um processo. Por
exemplo, uma fotografia pode servir como representagdo de uma pessoa, enquanto

um sinal de transito pode indicar uma instrugéo especifica.

Strasser (2010), no entanto, destaca que uma representacdo externa presume a
presenca de uma representacado interna correspondente. A autora salienta que as
condigdes essenciais para que um objeto seja reconhecido como representagao nao
estao intrinsecamente no objeto, mas sim no engajamento entre a representagao, o
objeto representado e o sujeito que interpreta essa relagdo. Hutchins (1995)
esclarece que as representagcdes podem ser tanto internas ao individuo, por
exemplo, a memodria, ou fazer parte do ambiente fisico, como, instrumentos, mapas

e simples anotagoes.

Holder (1999) argumenta que, dentro de um sistema distribuido, uma representagao
apenas se materializa por meio da interacdo com outros elementos do sistema.
Essa interacdo implica que as representacbes sao elementos dinamicos,
caracterizados por estados especificos em momentos particulares. Esses estados
podem passar por transformacdes a medida que a representagado se desenvolve no
contexto de uma atividade. Hutchins chama essa transformacdo no estado das
representagdes, no decorrer de uma atividade, de “[...] propagacédo do estado
representacional [...]" (Hutchins, 1995, p. 117, tradugdo minha). Assim, entendemos,
que a propagacao do estado representacional pelos instrumentos mediadores se
refere ao processo sequencial de transformacao das estruturas de representacgao,
sejam elas mentais ou fisicas, ocorrido como resultado das diversas ag¢des que

compdem uma atividade, por exemplo, quando, visualmente, a aeronave atinge a
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cabeceira da pista para pouso, e o piloto deve cortar a poténcia do motor, a fim de

reduzir a velocidade antes de tocar no solo.

Hollan et al. (2000) afirmam que os principios da Cognigéo Distribuida, bem como
as formas de distribuicdo dos processos cognitivos, exigem um novo tipo de estudo
que permita a investigacdo adequada das propriedades funcionais de sistemas
cognitivos distribuidos. Para os autores, tendo em vista que as propriedades dos
sistemas cognitivos, que extrapolam o individuo, se manifestam na atividade das
pessoas pelas quais formam o sistema, esse tipo de estudo deve ser baseado em
eventos. Os autores esclarecem que o interesse do pesquisador deve estar “[...] ndo
apenas no que as pessoas sabem, mas em como elas utilizam o que sabem para
fazer o que elas fazem.” (Hollan et al., 2000, p. 179, tradugdo minha). O foco dos
estudos, portanto, deve estar direcionado para os significados que as praticas
sociais e a mobilizacdo de meios materiais adquirem, no decorrer da atividade, e
como esses significados se manifestam nas agdes que viabilizam a consecugéo da

atividade.

No geral, as obras de Edwin Hutchins buscam desafiar a nocéo tradicional de
cogni¢cao como algo que acontece apenas dentro da mente individual, destacando a
importadncia dos contextos sociais e materiais na forma como pensamos,
aprendemos e realizamos tarefas complexas’. Hutchins et al. (2013) observam
como os pilotos estabelecem culturalmente e etnograficamente estratégias
multissensoriais no processo de representacédo da localizacdo no espago e os seus
elementos tecnoldgicos (da cabine) no processo cognitivo de coordenagédo de
tarefas co-operadas. Hutchins and Pale (1997) mostram como o ambiente, o gesto
e a fala se combinam na construgao de representacdes através de varios lados, dos

quais nenhum faz sentido apenas por si so.

O processo cognitivo € delimitado pelas relagdes entre todos os elementos
(considerando pessoas, artefatos e meio ambiente), sem que ocorra, nesse
processo, a separacao dos elementos entre o que esta de um lado do assento e de
outro, ou dentro e fora da cabine. Hutchins (1995) nos mostra como um speed bug

(ou um marcador de uma velocidade alvo) de um velocimetro analégico, dado a sua

" Remetendo-nos ao conceito de task-oriented, do qual tratamos no capitulo 3.
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notavel saliéncia, permite e facilita a distribuicdo da carga cognitiva momento a
momento, possibilitando que os pilotos determinem correspondéncias entre
velocidades, distadncias e configuragbes durante a aproximagdo para pouso, e,
ainda, armazenando resultados para utilizagao futura. "Much of what we care about
is in the interaction of the people with each other and with physical structure in the
environment." (Hutchins, 1995, p. 286).

Nomura, Hutchins e Holder (2006) mostram que, através da utilizagcdo de um
checklist para proceder na cabine momento a momento, a comunicagao entre
pilotos japoneses é baseada em expressdes verbal e nao-verbal, que ocorrem
paralelamente. Os autores mostram que a abordagem classica da ciéncia cognitiva
pode ser aplicada com poucas modificacdes a uma unidade de analise maior do que
uma pessoa, como as praticas de uso de papel pelos pilotos desempenham um
conjunto de fungdes cognitivas importantes, tais como coordenagao da tripulagao,

confirmac&o de mensagens, anotagdes e facilitagdo de informacgdes.

Hutchins propde dissolver fronteiras que foram erguidas pela tradicdo da ciéncia
cognitiva, e busca posicionar a atividade cognitiva num contexto. Por contexto,
entende-se ndo um conjunto fixo de condi¢gdes de contorno, mas um processo

dinamico do qual a cognicdo individual € apenas uma parte.

Segundo o autor, a memodria na cabine ndo €& composta principalmente pela
memoria do piloto. Uma teoria completa da memadria humana individual ndo seria
suficiente para entender aquilo que desejamos compreender, pois grande parte da
funcdo de memoaria ocorre fora do individuo, como, por exemplo, no nosso caso, o
alerta sonoro para que o trem de pouso esteja baixado e travado. Fatores como a
durabilidade de uma representacdo, a modalidade sensorial através da qual ela é
acessada, sua vulnerabilidade as interrupgcbes e a competicdo por recursos
especificos de modalidade podem influenciar as propriedades cognitivas de tal

sistema cognitivo: a cabine como um todo.

Os estudos de Hutchins permeiam além da linguagem corporal e verbal,
principalmente depois de sua contribuigdo com o desenvolvimento da teoria da
Cognicao Distribuida e de dispositivos para a analise quantitativa e qualitativa de

interacdo de um sistema de voo integral, que compde os elementos humanos e
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nao-humanos dotados da possibilidade de representar e serem representados no
espaco relacionado. Hutchins se dedicou ao entendimento de aspectos multimodais
e multissensoriais da maquina (em especifico dos instrumentos) em relagdo a
interacao social na cabine de comando, ao invés de focar unicamente na interagao

entre humanos (Hutchins et al. 2013).

2.5 O espaco multimodal

Neste trabalho, nds investigamos as interagdes dando énfase na descrigdo dos
modos de interagir. Entendemos que a agdo humana é essencialmente multimodal,
que recursos (ou elementos) multimodais sdo empregados de forma integral e que
eles s6 adquirem sentido quando estdo relacionados. Entendemos que esses
recursos nao sao discriminados e elencados arbitrariamente, mas somente
adquirem relevancia significante localmente, dentro de contextos especificos em
movimento'®. A lingua pode ser um recurso indispensavel em algumas atividades
nas quais os falantes nao estdo presentes fisicamente, por exemplo, na conversa
entre um piloto e um controlador, ou um piloto e outro piloto de outra aeronave,
mediada pelo uso do radio de comunicacao, contudo, ainda assim, a fala se debruca
sobre a multimodalidade com a qual interage. Qualquer processo cognitivo em
questdo é rodeado por um processo contextual que interage intensamente com o
cognitivo, portanto, os dois processos nao devem ser tratados separadamente

(nossa tradugdo, Spivey; Spevack, 2017, p.25). A cognigdo ocorre quando uma

2 Conforme Haddington; Mondada; Nevile (2013, p.37) "First, mobile actions and activities
take place in architectured or made spaces in which environmental features and artifacts can
be seen to constrain action... ... Within a praxeological and interactional perspective, these
material and seemingly “external” features of the environment are in fact made relevant and
used in a specific indexical way only within mobile action and interaction. ... Second, mobile
action unfolds in spatial configurations that are established within and by the interaction
itself. Third, the body itself is inextricably intertwined with the world and already constitutes a
kind of space. As Lynch (1991: 54) notes, Merleau Ponty (1962) speaks of “embodied
spatiality”, considering that “our movements in space establish the predicates under which
we encounter things, including their standard modes of orientation, typical facets and fronts,
discriminable surfaces and points of entry, boundaries, synesthetic integrity and — in
Gibson’s terms (1979) — their "affordances”. It is the body engaged in situated action which
defines the local relevance — i.e. the local feature of the spatial environment emerging with
the current activity, its practical purposes, as a situated social accomplishment. This
resonates with the idea of “environmentally coupled gesture” (Ch. Goodwin 2007b), echoing
Goffman’s proposal that “to describe the gesture, let alone uncover its meaning, we might
then have to introduce the human and material setting in which the gesture is made. ... The
individual gestures with the immediate environment, not only with his body...".
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relagcao entre os elementos é estabelecida e leva as interpretagdes e interagdes no

contexto a cada instante.

Quando tratamos da comunicacdo dos pilotos dentro da cabine de comando,
diferentes modalidades estao relacionadas nas interpretacdes feitas por cada piloto

na cabine.

Precisamos contextualizar o nosso entendimento a respeito do termo
multimodalidade e como ele sera empregado nesta dissertagao, ja que esse termo
vem sendo utilizado em varias areas e com conceitos distintos. Em uma perspectiva
multimodal da Andlise da Conversa'®, o termo é usado como referéncia a varios
recursos mobilizados pelos participantes para organizar suas ag¢des tais como 0s
gestos manuais, as posturas corporais, olhares, movimentos de cabega, do tronco e

dos pés, prosodia, Iéxico e gramatica, tudo em relagdo aos elementos do espaco.

Nevie (2004a, p.18) cita Goodwin & Duranti (1992), que se referem a dimensao do
"ambiente comportamental" do contexto, que € "a maneira como os participantes
usam 0S seus Corpos como um recurso (ou pista) para enquadrar com o ambiente e
organizar sua fala". A propria fala, que ocorre naturalmente, nao ocorre
isoladamente, € apenas um de muitos recursos disponiveis para os participantes em
seu trabalho colaborativo para alcangcar uma interagédo inteligivel. Além disso, a
interagdo que ocorre naturalmente sempre ocorre em cenarios significativos para os
participantes, e em conjunto com suas identidades e propdsitos. Os elementos
nao-verbais de uma interagdo podem ser descritos em detalhes precisos para
entender sua relacdo com a fala que emerge. Nevile (2004a, p.21) também
argumenta que, por causa disso, muitos pesquisadores, em estudos anteriores, se

referiram a analise da "fala-em-interacao", em vez de "Analise da Conversa".

Segundo Bakhtin (1929), no contexto imediato, a comunicacao verbal se reproduz
sustentada por fatores extraverbais. O tema da enunciacdo é determinado nio so6

pelas formas linguisticas que entram na composi¢ado (como as palavras, as formas

3 De acordo com Mondada (2014a), o foco da Analise da Conversa tem sido expandido
para além dos enunciados verbais e, pouco a pouco, as agdes gestuais vém ganhando
espaco nas pesquisas da Analise da Conversa, sendo o termo multimodalidade entendido
como uma pluralidade de recursos.
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morfoldgicas ou sintaticas, os sons, as entoagdes), mas igualmente pelos elementos
nao-verbais da situacdo. Se perdermos de vista os elementos da situacao,
estaremos tao pouco aptos a compreender a enunciagdo como se perdéssemos
suas palavras mais importantes. O tema da enunciagcéo é tdo concreto como o
instante histérico ao qual ela pertence. Somente a enunciagdo tomada em toda a
sua amplitude concreta, como fendmeno histérico, possui um tema. (Bakhtin, 2006,
p.132).

Nevile (2004a, p. 211), ainda, cita Degani e Wiener (1993, 1994), que descreveram
e analisaram detalhadamente como e quando os pilotos gesticulam, movem e
posicionam seus corpos dentro dos espacos do cockpit relevantes para atividades
especificas ndo relacionadas a fala, e tocam e manuseiam instrumentos especificos

do cockpit.

De acordo com McCleary e Viotti (2017), corpos em agao agem uns com 0s outros
em um processo continuo de construgdo de significagdo em interagdes “face a
face”, que ocorrem entre pessoas de carne e 0sso, em um tempo e em um lugar
especificos; ou seja, em ocasides de enunciagado, em sua plenitude fisica, cognitiva

e social. Vem dai o termo “semiética de corpos em acao”.

Keevallik (2018) trata das praticas compartilhadas, que combinam atos linguisticos e
corporais em sequéncias bem determinadas e garantem que esses atos se
complementam efetivamente como uma questao de rotina (Streeck, 1993). A teoria
do ator-rede de Callon e Latour (1981) trata das relagbes humanas e ndo-humanas
sem distingcbes em uma rede, sendo essa relacdo um processo de tradugcdo em que
cada elemento causa um movimento. Os elementos constituem representagcdes
plasticas, ndo materializagcdes, de acordo com a vivéncia de cada pessoa, bem
como as movimentagdes dos elementos em dado espacgo. A inter-relagdo dos
registros do discurso, dos gestos e dos artefatos se torna o foco de sua analise,
tratando de um objeto multissemiético, que esta conectado aos seres humanos que
interagem entre si. Objetos sao frageis e contingentes, passiveis de ressignificagao.
Um mesmo objeto € (re)utilizado com varios sentidos, dependendo do momento da
situacdo, na sequéncia em que ele é ressignificado, e dos outros elementos
envolvidos. A visdo tradicional de cognigdo, que considera um objeto como um

fendbmeno localizado ao nivel do individuo, pode ser limitada para compreender
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processos que extrapolam os limites fisicos deste e permeiam sua interagdo com o
mundo. A teoria da Cognicdo Distribuida estende o conceito de sistema cognitivo
para além do individuo, incluindo interacdes entre pessoas e recursos materiais no
ambiente, formando um grupo funcional culturalmente constituido (Hollan et al.,
2000, minha tradugédo). Uma descricao culturalmente integrada da Cognicao
Distribuida ndo se preocupa com a relagdo da cogni¢cdo do individuo em diregao a
artefatos, mas sim com a organizagcdo de multiplos individuos e artefatos em

ecossistemas culturais.

Uma descrigdo culturalmente integrada da Cognicao Distribuida foca na maneira
como multiplos individuos e artefatos sdo organizados dentro de ecossistemas
culturais, ao invés de examinar apenas a relagdo™ entre a cognigédo de um individuo
e os artefatos que ele utiliza. Isso significa que, para entender a Cognigcao
Distribuida, é crucial considerar as dinamicas sociais e culturais que moldam e sao
moldadas pelas interagbes entre pessoas e artefatos. A énfase esta na organizagéo
coletiva e na maneira como o conhecimento e as praticas sao distribuidas e

coordenadas em um ambiente culturalmente rico.

A Cognicao Distribuida conceitualiza as atividades cognitivas como corporeadas e
situadas dentro do contexto de trabalho, considerando que a cognigdo pode estar
distribuida no ambiente e nos artefatos com os quais interagimos. Hutchins (2000)
destaca dois principios tedricos fundamentais da Cogni¢ao Distribuida: a ampliagao
dos limites da unidade de analise da cognigcdo, e a consideracdo da variedade de
mecanismos distribuidos no ambiente que participam dos processos cognitivos. A
teoria da Cognicdo Distribuida desafia a visdo tradicional ao destacar que a
inteligéncia e o conhecimento ndo estdo apenas localizados nos individuos, mas
estdo distribuidos nas interagdes sociais em meio aos artefatos e o ambiente. Os
estudos de Hutchins incluem analises detalhadas de contextos complexos,
explorando como a cognigdo se manifesta em situagbes reais, além de ter
contribuido com pesquisas sobre padroes de fluxo de informacdes e desenvolvido

interfaces graficas para resolver problemas especificos, como a visibilidade do piloto

4" .. 0 que coordena os termos da relagdo ndo é um agrupamento de relagbes diadicas.
Qualquer relagéo entre o signo e seu objeto é intérprete-dependente. “Intérprete”, aqui, ndo
se refere necessariamente a um individuo, mas a qualquer tipo de sistema cognitivo, sem
restricdo a sua natureza — fisico-quimica, biolégica ou computacional" (Atd & Queiroz,
2021).
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automatico em aeronaves. A abordagem da Cognigao Distribuida considera as
representagcbes como elementos dinamicos, podendo ser internas ou externas,

dependendo de ocorrerem na mente do individuo ou no ambiente fisico.

Hutchins destaca a propagacao do estado representacional pelos instrumentos
mediadores, evidenciando como as representagbes se transformam ao longo de
uma atividade. Hutchins propde dissolver as fronteiras tradicionais da ciéncia
cognitiva, enfocando a atividade cognitiva em um contexto dindmico, onde a
cognicao individual € apenas uma parte. Ele destaca a importancia de considerar a
interacao entre elementos humanos e nao-humanos, como instrumentos, na
compreensao da cogni¢cdo. Em resumo, os estudos de Edwin Hutchins e a teoria da
Cognicao Distribuida desafiam a concepgao tradicional da cogni¢ao, destacando a
natureza distribuida e coletiva do significado, a influéncia do ambiente fisico e a

interacao complexa entre agentes cognitivos e o contexto.

2.6 Conclusao

Este estudo baseia-se principalmente na Analise da Conversa de Sacks, Schegloff e
Jefferson, na orientacdo da unidade de analise do turno de fala, e na teoria da
Cognicao Distribuida de Hutchins. Amplia-se a cognigdo além da mente humana,
incorporando elementos humanos e nao-humanos, como o corpo, o vento, a
aeronave e seus instrumentos, bem como artefatos em um ambiente em constante
transformagao. O papel comunicativo do corpo vai além de falar ou escrever, sendo
essencial na interagdo social, especialmente no contexto do gesto. A corporeidade &
um fendmeno constituinte que propaga o estado representacional de coisas, como
espacgo, tempo e humanos, ao longo das representagdes do presente, passado e
futuro. O nosso estudo explora a inseparabilidade entre gesto e fala, destacando a
importancia do "corpo-em-agédo" na cabine de comando. A visdo tradicional de
cognigcao considera o fenbmeno como algo localizado no nivel do individuo, o que
pode limitar a compreensdao de processos além dos limites fisicos individuais.
Buscando outras alternativas para o estruturalismo dos anos 1950 e 1960, alguns
socidlogos encontraram outras definicbes influenciando vertentes como a
Etnometodologia e a Andlise da Conversa, ampliando o foco para diferentes

comunidades e contextos sociais, tentando entender como as pessoas faziam para
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manter a ordem social nas interagdes diarias, buscando um senso comum e
enfatizando métodos compartilhados. A teoria da Cognicédo Distribuida amplia o
conceito de sistema cognitivo para incluir interagdes entre pessoas e recursos
materiais no ambiente, formando um ecossistema funcional culturalmente
constituido. A Cognicédo Distribuida conceitualiza atividades cognitivas como
corporeadas e situadas no contexto de trabalho, estabelecendo formas de interagir
com os artefatos, ampliando os limites da unidade de andlise da cognigdo e
consideragao da variedade de mecanismos distribuidos no ambiente. A Cognigao
Distribuida desafia a visdo tradicional ao afirmar que conhecimento e inteligéncia
nao estdo apenas nos individuos, mas distribuidos por meio de interagcdes sociais,
artefatos e ambiente. Sendo assim, a énfase deste trabalho recai sobre as
interacdes, destacando o emprego dos varios modos de significar e reconhecendo a

natureza multimodal da agédo humana.
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3. Capitulo 3 - Materiais e Métodos

3.1 Introducgao

O presente capitulo destaca a necessidade de capturar as atividades de uma
tripulacdo de voo por meio de varias modalidades, incluindo fala, gesto, atencao
visual e tatil, manipulagcdo de controles e conhecimento sobre a aeronave. O foco
esta em entender o sistema como um todo, em vez de pilotos individuais, e nos
processos cognitivos em vez de apenas nos estados mentais. O objetivo € medir,
quantificar, visualizar e analisar os detalhes intrinsecos na atividade dos pilotos em
instrucdo, especialmente a coordenagao entre diferentes modalidades de dentro da
cabine de comando, possibilitando, posteriormente, comparar esses detalhes com a
interacdo de um piloto profissional. A complexidade de medir e analisar atividades
em multiplas modalidades envolve lidar com conjuntos de dados baseados no
tempo. Embora o foco esteja no nivel do sistema, a descricdo reconhece a
importancia de estudar a coordenagao entre diferentes modalidades de atengao
dentro de cada membro da tripulacédo, e, também, destaca o desafio de mapear

padroes de coordenacéo intra e interpessoal.

Neste capitulo, caracterizamos os objetos que compdem a nossa andlise da
interacéo na cabine de comando durante o procedimento de instrugdo para pouso.
Tratamos da escolha do tipo de dado com o qual se deseja trabalhar, do modo pelo
qual os dados foram coletados, e do registro dos dados, isto é, as escolhas a
respeito da maneira como os dados foram transcritos — para que pudéssemos

evidenciar a construcao local das interacdes.

As pesquisas classicas realizadas dentro da cabine de comando geralmente visam
observar padrées de comunicacdo; estilos de lideranga; tom de voz; assertividade;
clareza e co-operagdo nas instrugdes; estresse; fadiga; hierarquia; tomada de
decisao e cultura organizacional; em busca do desenvolvimento de programas de
treinamento e simulagdo para aprimorar as habilidades de comunicacdo e

coordenacao da tripulacdo de voo, bem como a configuragdo desse ambiente
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sociotécnico rico em artefatos, considerando ergometria’, multimodalidade de

interface e o impacto cognitivo na cabine de comando.

Com o respaldo da Analise da Conversa reapropriada da multimodalidade, bem
como da Cognigao Distribuida, nos ultimos 30 anos, as pesquisas de interacdo na
cabine de comando, com o foco na corporeidade atrelada a fala e ao ambiente,
ocorreram dentro de cabines de linhas aéreas e simuladores de voo'®, permitindo
que a unidade de analise fosse além da palavra lida ou falada. Esses estudos'” vém
se concentrando principalmente no aspecto multimodal e multissensorial das
interacdes entre os pilotos, momento a momento, como na localizagcao e fungao do
olhar®, na posicdo e na movimentagdo das maos e do corpo, nos sentidos

proprioceptivo e vestibular, na prosédia, na coordenagdo piloto-ambiente(s),

'® Como na reconfiguragdo da disposi¢cdo da materialidade da cabine, a fim de dinamizar o
contato entre os elementos humanos e ndo-humanos, como, o tamanho e a posi¢do dos
artefatos.

'® Por exemplo, o olhar de dentro da cabine e simuladores ja foi muito pesquisado por
Hutchins e os seus colaboradores, mas, ainda, as pesquisas, nesse contexto de instrucéo
de voo, do qual tratamos, sdo poucas. Tuccio e Nevile 2016 et al. tratam das "rupturas" em
um systematic pattern de interagdo entre pilotos em instrugdo, e afirmam que o indice de
erro em treinamento inicial € maior e mais frequente do que nas interagdes das tripulacdes
de voo profissional, enfatizando a importancia de estudos qualitativos que levem a inovagao
de treinamento.

7 Estudos tais como os de rastreadores oculares para estudar as estratégias de
monitoramento dos pilotos, e os de como a alocagéo de atengédo visual € impactada pelas
mudancas na tecnologia de exibicao de voo (Ver Weibel, Fouse, Emmenegger, Kimmich e
Hutchins, 2012, p. 108).

'® Weibel, Fouse, Emmenegger, Kimmich e Hutchins (2012) abordam os desafios e a
importancia de integrar as dimensdes espaciais e temporais na visualizagdo de dados de
rastreamento ocular, especialmente no contexto do comportamento de pilotos. O foco esta
em compreender os padrdes de atencgao visual, combinando dados de movimentagao ocular
com outras modalidades sensoriais, como o tato e a audicdo. A narrativa enfatiza a
relevancia de ndo apenas saber para onde o piloto esta olhando, como no nosso trabalho,
mas também o que estdo observando, especialmente em ambientes dindmicos, por
exemplo, nas telas de aeronaves modernas. O texto ilustra como o rastreamento ocular,
combinado com outras correntes de dados, ajuda a decodificar o significado das agbes do
piloto e facilita a analise da atengdo multimodal e multipartidaria no ambiente colaborativo
da cabine de comando. O objetivo é contribuir para a caracterizacdo das propriedades
cognitivas em equipes operacionais e refinar as conceptualizacoes tedricas de treinamento
de voo.
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piloto-tecnologia, piloto-piloto e piloto-controlador, como tratado por Hutchins (1995,
1996, 2000, 2014) e Nevile (2002, 2004a, 2004b, 2005a, 2005b, 2013).

A Andlise da Conversa de inspiragao etnometodolégica também possibilitou outras
pesquisas de interacdo em outros ambientes como, por exemplo, em locais de
trabalho, e em atividades institucionais. Nesses ambientes, os participantes
co-operam intersubjetivamente como uma equipe, ou como instrutor (ou professor) e
aluno, ou, ainda, como participantes publicamente inteligiveis, a fim de assumirem
certas identidades e realizar tarefas enquanto representam e se fazem representar
com o corpo todo ao ver, ouvir, dizer, tatear, cheirar, degustar e fazer. Esses estudos
vém se concentrando nas praticas sensorialmente vividas, na localizacédo e funcao
do olhar, no gesto, na postura, na localizagdo, no movimento e orientagdo corporal,
nos modos de representagdo do ambiente, na manipulagdo de objetos, e na
mediacao pelos meios fisico e virtual, momento a momento, como na comunicagao
homem-maquina por Suchman (1985); na pratica educacional de L2 em sala de aula
realizado por Drew e Heritage (1992); nas diferentes formas, de pessoa para
pessoa, de enxergar um lugar através de métodos alternativos por Goodwin (1994,
1995); na comunicacao através dos meios fisicos e virtuais realizados por Heath e
Luff (2017); nos gestos de sofrimento do paciente no consultério por Heath (2002);
na conduta corporeada concatenada a fala essencial para a formagcao de alunos
dentistas por Hindmarsh et al. (2011); nas praticas instrucionais em aula de
conducao apontadas por Stefani e Gazin (2013); no papel dos canais sensoriais em

uma loja de queijo por Mondada (2019), etc.

A nossa analise esta situada no procedimento visual de instrucdo para pouso, a fase
de maior carga cognitiva e motora dos pilotos, o qual envolve diversas variaveis, e
se efetiva no decorrer de uma sequéncia de agbes, em meio as contingéncias das
relagdes, interpretacdes e interagées. O nosso objetivo é observar como os pilotos
interagem em um ambiente sociotécnico rico em midias e orientado por tarefas,
destacando a pertinéncia das suas ag¢des nao-verbais, e esclarecendo as suas
fungdes na comunicagao. Selecionamos os momentos em que as agdes gestuais
emergem na interagdo para que pudéssemos concomitantemente analisar a fala

entre outros elementos relevantes em contexto.
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Para determinar as caracteristicas da conduta visivel dos participantes,
considerando os seus gestos manuais, movimentagédo da cabecga e dos pés, e como
essas co-ocorrem com a fala, bem como com a interacdo dos elementos dos
espacos interno e externo a cabine, fazer uma analise através de audio/video
impulsionou o nosso entendimento sobre como o corpo humano se relaciona e

interage com o contexto ao seu redor.

3.2 Materiais

Estamos respaldados teoricamente pelos estudos da Analise da Conversa e do seu
uso das transcri¢des jeffersonianas, que refletem nas interagdes destacadas neste
trabalho, como, na tomada de turnos, na fala sobreposta e no siléncio. Também,
pelos mais recentes estudos da multimodalidade da conversa, os quais propiciam a
relagdo de outros modos concatenados a fala, em prol de um entendimento holistico
da interagdo. Ainda, dispomos do arcabougo tedrico da Cognigédo Distribuida, que
amplia a cogni¢cdo além da mente humana, e que atinge, também, os elementos

nao-humanos pertinentes e dispostos no espaco interacional.

A partir desse embasamento tedrico, fizemos uma analise multimodal de uma
gravagao em audio/video de um treinamento pratico de voo visual, encontrada
livremente disponivel na internet, em uma aeronave DA-Diamond 42. Os pilotos
executam 4 toque-arremetidas, e a gravacao tem a duragdo de mais de duas horas.
ApoOs assistir a gravagéo, selecionamos momentos interessantes para o nosso
propésito e fizemos 3 recortes, divididos em 11 partes, de poucos segundos cada,

representados para destacar o nosso proposito.

Também, a fim de comparar os nossos dados, mediante a autorizagdo e o
consentimento de uma empresa do setor aeronautico, realizamos um estudo a partir
da cabine de comando de uma aeronave Cirrus SR, a fim de observar o
comportamento do olhar, das maos, bem como dos pés de um piloto profissional em
aproximacgao para pouso. Optamos por instalar 3 cAmeras na cabine da aeronave,
uma a frente do piloto, a fim de filmar o seu olhar, outra cdmera a partir da visao do
piloto, filmando o que é possivel visualizar de dentro da cabine para fora e a frente
da aeronave, e, a terceira camera instalada abaixo do assento, filmando o

movimento de arfagem dos pés nos pedais. Neste voo, tivemos a oportunidade de
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realizar a gravacao de 4 toque-arremetidas, todos presentes na cabine de comando,

o piloto e co-piloto (ambos profissionais), eu e mais um passageiro.

3.3 Tomada de turno

A Analise da Conversa mostrou que a interagao é altamente ordenada e essa ordem
pode ser descoberta. Os proprios participantes criam uma ordem situada na
interacdo, a cada momento, a fim de agir de forma inteligivel, responsavel e
consequente. Isto é, os profissionais na aviacdo ou em qualquer outro ambiente de
trabalho ou institucional, assim como em conversas casuais comuns, precisam
desenvolver entendimentos situados sobre o que estao falando e fazendo, e o que
estd acontecendo. Assim, como aponta Schegloff (2007, p. 2), uma pergunta basica
para um analista da conversa € "Por que isso agora?". Um analista da conversa
contemporaneo se pergunta como esse detalhe da fala, ou movimento e posi¢cao
corporal podem revelar interpretagcdes sobre os elementos do espaco em momentos
especificos, contribuindo para agbes emergentes. A Andlise da Conversa esta

interessada na criacao in situ, na ordem e na inteligibilidade da vida social.

Tuccio e Nevile (2017) afirmam que, fundamental para Analise da Conversa é a
organizagcdo sequencial de fala e atividade e sua ordem temporal, fornecendo
evidéncias de compreensao do participante conforme ocorreu, momento a
momento, de como uma contribuicdo (como, expressao, agao) de alguma forma

segue outra (geralmente ver Schegloff, 2007; para aviagao ver Nevile, 2013).

Essa énfase na sequéncia da interacao, particularmente fundamental para a Analise
da Conversa, busca entender como os turnos da conversa se ordenam e se
complementam. A concepgao que limita a ideia de "turno" como uma atividade
centrada no uso de palavras e voz parece derivar do fato de que as pesquisas em
Analise da Conversa tiveram seu inicio com analises de conversas telefénicas e
fontes de audio, ndo se debrucando sobre acesso visual mutuo. De acordo com
McCleary e Leite (2013, p. 124), "as teorias da Analise da Conversa foram
desenvolvidas principalmente a partir da observagéo das interagcbes comunicativas
entre vozes, em detrimento das interagbes envolvendo corpos" (énfase no original).
McCleary e Leite mencionam que, apesar dessa énfase na comunicagédo verbal,

desde os primeiros estudos em Analise da Conversa, ja havia um reconhecimento
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da importancia do corpo nas interagdes presenciais. Isso é evidenciado pelo fato de
que Sacks, Schegloff e Jefferson (1974) e outros pesquisadores tacitamente
reconhecem a relevancia do corpo, fazendo referéncia aos seus predecessores,
como Goffman e Kendon, que consideravam a modalidade verbal simplesmente

como uma das varias modalidades que compdem a interagéo.

Em relagdo a construgdo dos turnos, Sacks, Schegloff e Jefferson (1974)
compartilham a ideia de que os turnos sdo essencialmente compostos por unidades
de construcdo de turno, ou turn-constructional units (TCUs). As unidades de
construcdo de turno sdo componentes gramaticais que os falantes podem utilizar,
partindo desde um simples item lexical até uma oragdo completa. A extensao de
uma unidade de construgcao de turno € determinada pela possibilidade de identificar
um ponto relevante para a transicdo de turno, ou transition-relevance place (TRP).
Portanto, as unidades de construgao de turno se relacionam com os elementos com
0S quais os participantes da conversa interagem momento a momento para prever
onde cada transicdo de turno pode ocorrer. O ponto relevante para a transicao do
turno é definido por Sacks, Schegloff e Jefferson (1974) como um ponto, geralmente
no final de uma unidade de construgcdo de turno, onde outros participantes podem
muito provavelmente assumir o turno de fala. As caracteristicas das unidades de
construcao de turno e a sua eficacia na previsdo de pontos relevantes para a
transicao de turno permitem que os participantes da interagdo gerenciem a transigao
de turnos de acordo com as necessidades especificas do momento, embora nem
sempre essas fronteiras coincidam com as fronteiras dos constituintes sintaticos, o
que nos desperta a curiosidade na investigagdo sobre os turnos e as contribuicoes
que outras modalidades - como a corporeidade e a materialidade no espaco -
podem oferecer para a interacdo. Entendemos que a tomada de turno é composta

de vozes e corpos que repercutem local e historicamente.

3.4 Onde o turno se inicia?

Como descrito por McCleary e Viotti (2015, p. 8), “nés temos um modelo de signo
que € dindmico e multidimensional, que se desenrola no tempo e que gera
significado a medida que estd sendo produzido durante as interpretagdes

interacionais a respeito do que esta acontecendo naquele momento”.
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Conforme uma definicdo classica por Mondada (2007), as unidades de construgao
de turno podem ser compreendidas como uma categoria especifica de elementos
linguisticos que surgem durante a interacdo verbal. Elas ndo sao predefinidas, mas
sim moldadas pelos participantes durante a conversa, emergindo a medida que a
interacdo se desenrola. Unidades de construgédo de turno representam um conjunto
de recursos que sao criados de forma colaborativa e adaptada ao contexto e as
necessidades dos interlocutores. Mondada destaca que as oportunidades para os
participantes contribuirem para a constru¢gdo das unidades de construgao de turno
surgem principalmente devido ao seu potencial projetavel. De uma perspectiva
multimodal influenciada pela Analise da Conversa, Mondada (2008) propde uma
tentativa interdisciplinar, a fim de articular objetos, gestos e fala dentro de atividades
coletivas em contexto. Discute paradigmas contemporaneos que lidam com a

atividade e reconhece a importancia dos artefatos.

No circuito de trafego para pouso, uma sequéncia de agdes ocorre através de sutis
relagbes entres os elementos humanos e nao-humanos para garantir que a
configuracdo para pouso esteja adequada ao envelope da aeronave diante das
condicbes meteoroldgicas e de trafego do espaco externo a cabine, podendo ser,
por exemplo, através de um aviso sonoro, uma comunicagao no radio ou na cabine,

ou um movimento corporeado ou da disposi¢cao da materialidade da aeronave.

Nas andlises multimodais, observamos que esses recursos sao reconhecidos e
tratados pelos participantes durante a interacdo de forma bastante diversa daquela
que usualmente é descrita na literatura: falante como aquele que detém a palavra
no momento e ouvinte (co-participante) como aquele que permanece em siléncio, ou
emite algumas vocalizagdes, durante o turno do falante. Contudo, os préprios
participantes nao organizam suas interacées baseados nesta definicao. A partir do
momento em que a interacdo nao-verbal do co-participante com o contexto pode
interferir na producédo dos enunciados verbais do falante, por exemplo, quando a
aeronave nao esta alinhada com o eixo da pista de pouso, o ultimo siléncio ou
elogio da sequéncia a um comando de corregao, precedido de pistas nao-verbais,
como, a interagcdo dos elementos do espaco considerando, por exemplo, um objeto
de referéncia dentro da cabine em relagdo a um objeto de referéncia fora da cabine,

bem como um gesto da mao indicando uma virada a direita, modificando a sua
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trajetdria do turno de fala, fazendo com que a nogao de falante néo seja fixa e nem
apenas calcada na producdo verbal (anterior). No caso do vbéo de instrugcdo, o
instrutor, no status de "falante, caso necessario” (uma vez que nem o instrutor, nem
o aluno tem a necessidade de falar além do protocolo operacional), aguarda, a todo
momento, o desempenho da interagdo corporeada do aluno com a aeronave em
meio aos elementos do espaco para validar ou ndo essa interagao através, como de
costume, do recurso linguistico oral instrucional, como se o par adjacente fosse

multimodal, oral-gestual, ou, "vocé diz-eu fago", ou "faga e eu digo"'.

Cada vez que o instrutor repete o comando a ser executado pelo aluno, o aluno
responde com o corpo, ndo havendo resposta oral. Enquanto o instrutor orienta o
aluno a usar o pedal direito, embora o aluno nao responda verbalmente a instrugao,
o instrutor certamente estd acompanhando o movimento do pedal (entre outros
procedimentos) realizado pelo aluno, ciente da coordenagdao pé mao, a fim de

garantir a diregao alinhada.

Conforme destacado por Sacks (1972), existe uma distingdo hierarquica ou de
status entre participantes de sistemas de turno de fala. As vezes, essa distingdo
toma a forma de uma identidade contrastiva, por exemplo, quando a mae é
relacionada aos cuidados da filha durante uma contagdo de historia por uma
crianca. Com base em suas analises, Sacks descreve conjuntos de "pares
relacionais padrao", de categorizagbes de pertencimento, como, por exemplo,

mae-filha, médico(a)-paciente, professor(a)-aluno(a).

Essa categorizag&o e projetabilidade de turnos significa que o(a) médico(a) tem o
direito e a responsabilidade de fazer as perguntas, e o paciente a obrigagdo de
respondé-las (Frankel, 1990). No nosso caso, o instrutor pode e deve intervir no
desempenho do voo do aluno a qualquer momento, embora o aluno também possa
interagir verbalmente a qualquer momento (nos remetendo, também, ao conceito de
membro), mas, o que importa, de fato, € que a aeronave seja voada (manualmente)

com desempenho e seguranca.

' "When does a unit of analysis begin and end? More recent studies extend multi-word units
beyond traditional categories" (Danielsson, 2007).
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Acbes corporais sao usadas de forma recorrente pelos participantes em interagées
presenciais na construcao de seus turnos. Esses turnos de acao corporal podem ser
construidos com a vocalizagdo e com a corporeidade. Assim, para qualquer detentor
de turno, a movimentagao corpdrea pode ocorrer em qualquer posi¢cao dentro de um
turno. Também, em interagbes presenciais, os momentos de siléncio® s&o
frequentemente habitados por acdo corporal ndo vocalizada. Além disso, a

sobreposicao da fala e da corporeidade é possivel e ocorre regularmente?®'.

Um modelo de movimentagao corporal, 0 que Kendon chama de "métrica corporal”,
poderia contribuir para a projetabilidade de turnos de acéo corporal. Os turnos de
acao corporal sdo fundamentados no recurso comunicativo compartilhado e
reconhecivel que € o corpo humano. A no¢ao de uma "métrica corporal” implica que
0os comunicadores compartilham conhecimento sistematico experiencial das
estruturas corporais e dos parametros de sua amplitude de movimento. Esse
recurso compartilhado € um aspecto relevante da co-presenca, no qual as pessoas
sdo "capazes de estabelecer um quadro comum de expectativas" ou contar com

"expectativas constitutivas" (Kendon, 1990, p. 240).

3.5 Pares adjacentes

Embora a Analise da Conversa dedique sua atencao principalmente a fala como
objeto de estudo, seu interesse vai além da propria linguagem. A Analise da
Conversa se concentra primordialmente na investigacdo das agdes sociais e na
compreensao de como essas agdes se desdobram por meio do uso contextualizado
da linguagem. Conforme destacado por Schegloff (2007), assim como os
participantes da interagdo acompanham a produgcdo da fala a cada turno para
determinar quando um turno é concluido e quem sera o préximo falante, eles
também monitoram e avaliam cada turno considerando as ag¢des que o falante

possa estar realizando ou tentando realizar por meio desse turno.

20 "Sjlence does not indicate that nothing of interactional significance is happening...
(Haddington, Mondada; Nevile, 2013)".

21 Conforme compartilhado por Leslie Jarmon (1996).
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A razao desse monitoramento constante € que a agao que um falante realiza em um
turno tem implicacbes para a agdo a ser realizada no turno subsequente em
resposta ao turno anterior. Por exemplo, se o instrutor pergunta "qual a velocidade
do vento?" em um turno, espera-se uma resposta exata, ou duvidosa, no turno
seguinte. O sistema de tomada de turnos, portanto, exige que os participantes

estejam constantemente atentos e monitorando a conversa.

Assim, a relagdo de adjacéncia ou proximidade entre os turnos desempenha um
papel fundamental na organizacdo da conversa e na maneira como ela é

interpretada pelos participantes.

Schegloff e Sacks (1973) notam que, em linhas gerais, a natureza sequencial dos
turnos de fala e a sinalizacdo de acdes relevantes sdo mais bem compreendidas ao
se examinar o desenrolar das interagbes em pares. Eles denominaram essas
interagdes conjuntas como "pares adjacentes", considerando essa organizagao
sequencial como a unidade fundamental, modeladora da conversa. Segundo
Schegloff (1990, 2007), um par adjacente é caracterizado pela presenga de dois
turnos consecutivos realizados por diferentes falantes, sendo que esses turnos
devem estar intimamente relacionados e dispostos em proximidade um do outro,

embora ndo necessariamente em continuidade absoluta.

Resumidamente, os turnos de fala s&o organizados de maneira acumulativa e
dindmica, utilizando uma variedade de recursos multimodais em resposta as
contingéncias da situacdo e da interagdo. Esses recursos sdo coordenados de
forma precisa, mas também podem ter projegdes e ritmos distintos, como, no nosso
caso, onde o que é dito pelo instrutor € respondido através do movimento dos
corpos humano (do aluno) e nao-humano (dos elementos do espaco) em diferentes

momentos a cada procedimento, remetendo a um "par adjacente multimodal”.

3.6 Transcricao

Para a nossa analise multimodal, os recortes dos registros audiovisuais (em wav e

mp4), uma vez inseridos no ELAN?2, nos permitiram acessar os dados com mais

220 ELAN, desenvolvido pelo Max Planck Institute for Psycholinguistics, € um software de
transcricao que tem o objetivo de auxiliar a anotacdo de dados sobre gravagdes de audio ou
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foco e clareza através da criagdo de trilhas multimodais (de modos diferentes de

produzir significado), e segmentar os detalhes interacionais momento a momento.

O processo de transcricdo e codificagao dos dados foi dividido em etapas distintas,
para realizar as trilhas da transcricdo das falas® (como explicativa ou imperativa)
dos pilotos e do controlador, dos gestos das maos (considerando as 3 funcdes
semiotica, ergodtica e epistémica (conforme Cadoz, 1994), dos movimentos das
maos (para esquerda e direita), dos movimentos da cabeca, da arfagem com os pés
(para esquerda e direita, inferido por referéncias interna e externa a aeronave), das

fases do circuito e outro trafego no radio, e dos avisos sonoros, conforme Figura 8:
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Figura 8. Janela do ELAN com as respectivas trilhas criadas.

Para criar as trilhas, o nosso método de transcricdo foi influenciado pelo modelo
jeffersoniano da Analise da Conversa, bem como adaptado do modelo multimodal

Mondada (2018, da versdo atualizada 6.0.1)*, e, ainda, da Table of Tiers for

video. Esse programa foi desenvolvido para a analise linguistica, podendo englobar além
dos dados da linguagem, anotac¢des sobre gestos, e outras modalidades, conforme criamos.

2 Os primeiros recursos linguisticos considerados foram os recursos sintaticos (Sacks,

Schegloff e Jefferson, 1974).

24 Tentamos aderir a este modelo de transcrigdo integralmente, todavia, houve confusdo em
relacdo a quantidade diversa de simbolos (ou caracteres) relacionados as interagdes. Por
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Multimodal Transcription Template, do Laboratério Linguagem, Interacao, Cultura e
Cognicéo (LLICC), FFLCH/USP, 2015. Tomamos a multimodalidade dos corpos
humanos dos pilotos e ndao-humanos da aeronave interagindo com os espagos

interno e externo a cabine, como unidade de analise integral e inseparavel.

Nao nos limitamos apenas a transcricdo conforme o modelo da Jefferson, tampouco
ao modelo da Mondada, pois, entendemos, que uma vez que tratamos da
multimodalidade, devemos trazer imagens do contexto junto a fala, a fala “com o
texto”, bem como dinamizar o processo de leitura e interpretacdo da transcricéo, a
fim de permitir a fluidez do engajamento com um registro. Com excegao das trilhas
que transcrevem literalmente o que é dito pelos participantes, as outras trilhas
utilizam vocabularios controlados especificos, que facilitam o processo de

padronizagao da transcrigao, conforme Figura 9:

TRILHA LEGENDA

Classificacao da Explicativa (E) e Imperativa ().

Fala
3 Virar a esquerda(le); direita (ri);

Mao funcdes semidtica (s); ergotica
(er) e epstémica (ep).

Cabeca Virar a esquerda (le); direita (ri);
a frente atraves do para-brisas
(dfo) e para o painel (dfp).

Arfagem Virar a esquerda(le); direita (ri).

Figura 9. Legenda do vocabulario controlado criado.

Nas transcricbes verbais dos pesquisadores que adotam a pratica
tedrico-metodolégica da Analise da Conversa, existe interesse ndo apenas sobre o

que os participantes dizem, mas também sobre o modo como eles dizem. Devemos

isso, tentamos simplificar a visualizagdo de cada recorte transcrito, em prol de um
entendimento facilitado de cada instante da interagao.
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registrar os enunciados dos participantes da forma como eles foram produzidos, nao
negligenciando pausas, alongamentos, momentos de siléncio, sobreposic¢des,
repeticoes etc. Como unidade entonacional da fala, consideramos os periodos de

siléncio.

O tempo de anotacdo das trilhas dos gestos foi marcado desde o primeiro
movimento de preparo para o gesto (partindo do repouso) até o inicio do abandono

daquela posi¢cédo, ou 0 momento em que ha a retragao do gesto.

Em certos momentos, o que interessa sdo os movimentos da cabecga (inferindo a

direcado do olhar), ou, das maos, ou, em outros, dos pés.

Quando tratamos do movimento da cabeca direcionado para fora da cabine através
do parabrisa ou janela, usaremos a sigla DFO para "default out". DFP significa que o
piloto esta com a cabeca virada para frente e para o painel, considerando o painel

de um lado a outro.

As méos foram classificadas de acordo com Cadoz (1994). Quando ndo existe a
transcricdo de nenhuma das 3 fungbes das maos, semibtica (s); ergotica (er) e
epistémica (ep), elas estdo descansando na perna do instrutor, ou no controle de
voo do aluno, ou, ainda, ndo sao relevante para o momento. A mao esquerda do
aluno esta praticamente segurando e controlando o manche o tempo todo; ja a mao
esquerda do instrutor esta apoiada sobre a sua perna esquerda praticamente o
tempo todo, por isso nao existem essas anotagdes. Também, transcrevemos os
movimentos de virar a mao para esquerda (le) e direita (ri), apesar das maos
poderem nao estar sendo focadas pela cdmera em alguns instantes impossibilitando

a transcricado desses momentos.

A movimentacdo da mao esquerda passa a ser relevante na hora préoxima ao toque
na pista, a fim de analisar a coordenagao pé-mao. A intensidade de virada nao foi
registrada, ou seja, o esforgo aplicado sobre o manche nao foi calculado. Quando
tratamos da mao esquerda no manche se movimentando para a esquerda bem
préximo ao toque na pista, pode ser que o piloto esteja deixando o manche voltar a
sua posicao neutra central, ou pode ser que ele esteja aplicando for¢a a esquerda.
Essa forgca pode comecgar e terminar com intensidades diferentes, e pode ser

facilmente percebida (e quantificada) através da observagdo do desempenho do
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planeio da aeronave interagindo com os elementos em aproximacgao final, todavia,
dificilmente durante o momento em que ocorre, através da forca manual diretamente
exercida pelo piloto no manche, ou do comando verbal "more right" quando néao

existe uma referéncia clara do quanto essa forga pode significar.

Apesar de estarmos cientes da dificuldade de evitar a natureza interpretativa e, por
vezes, subjetiva, inerente ao processo de transcricdo e codificagdo, nosso esforgo
foi direcionado para conduzir esse procedimento com o maximo de detalhamento
possivel. Também, na fase de geracdo de dados e analise, entendemos que as
escolhas de como proceder ao registro dos dados e a transcrigdo carregam
interpretacdes enviesadas, pois pesquisadores estdo motivados pelas suas teorias,
0 que nos faz pensar em outras teorias que poderiam também revelar outros modos
de entendimento. Ainda, nesse processo, podemos identificar dados (que podem se
tornar) irrelevantes para alguns momentos da analise. Dessa forma, é importante
reconhecer que a transcricdo ndo captura todos os aspectos de uma interacdo na
sua totalidade. Portanto, durante a analise, é crucial que o pesquisador retorne
regularmente aos registros audiovisuais, de forma consistente e metddica. A partir
da selecgao dos recortes de potencial interesse, o processo de transcricao permitiu a
analise dos aspectos corporais dos pilotos em conjunto com os elementos interior e

exterior a cabine de comando de modo sistematico.

Desse modo, assim como a etapa de geracao de dados, a produgao de transcrigdes
também faz parte do processo de analise, uma vez que nenhuma transcricdo é
completa, j& que ndo é precisa®®, nem abarca todos os aspectos registrados na

gravagao, e nem é neutra, pois ao fazer a transcri¢do, o pesquisador esta orientado

% Sacks (1963) menciona a linguistica como uma ciéncia que comegou o trabalho de
descrever a linguagem, mas que nao da conta de abordar muitos aspectos da linguagem. A
"linguagem natural" deve ser descrita como um fenémeno sociologico, ao invés de
unicamente cognitivo, o que quer dizer que precisamos de uma descricdo dos modos de
como ela é usada dinamicamente em configuragdes sociais. No comeco, analisa-se parte
do uso da linguagem e, no processo, outras ferramentas permitem analisar outros
fendbmenos sociais da mesma parte. Como parte de sua analise, ele introduz o "problema do
etcetera" (um tema favorito de Garfinkel), o que se refere ao fato de que nenhuma descrigao
poder ser completa, afirmando que as ciéncias sociais ndo sao diferentes das ciéncias
fisicas em relacdo a "diversidade infinita" de fenbmenos que "ndo podem ser
compreendidos em termos de qualquer sistema de conceitos abstratos". Sacks diz que a
lingua deixa de ser adequadamente descrita, por isso, usa-la para fazer descrigbes
adequadas para outros fendmenos sociais acaba se tornando uma tarefa comprometedora.

73



pelas motivagbes tedricas as quais a transcrigdo deve satisfazer. Sendo assim, a
transcricdo sempre resulta em uma representagao parcial dos aspectos presentes
no encontro. Por isso, no momento da analise, é fundamental que o pesquisador

revisite os registros audiovisuais de maneira constante e sistematica.

3.7 Conclusao

Concluimos este capitulo destacando a importancia de analisar as atividades de
uma tripulagdo de voo, considerando diversos aspectos como os da fala, dos gestos
manuais, do olhar, e da manipulagédo de controles em interagdo com os elementos
distribuidos no espaco, levando em conta os elementos do sistema como um todo,
priorizando um ponto de vista de processos cognitivos coletivos ao invés de estados
mentais individuais. O capitulo descreve a analise da interagdo na cabine de
comando durante o procedimento de instru¢do para pouso, destacando a escolha
do tipo de dados, a coleta de dados e o registro, visando evidenciar a constru¢ao

local das interacdes.

Vimos que as pesquisas classicas na cabine de comando concentram seus estudos
nas caracteristicas da fala, enquanto as pesquisas mais recentes de interagcdo na
cabine de comando tém se concentrado na multimodalidade, explorando os
significados negociados entre os pilotos em meio ao espago. O nosso método de
analise multimodal examinou detalhadamente os aspectos corporais dos pilotos em
conjunto com os elementos internos e externos a cabine de comando. A importancia
das agdes nao-verbais dos pilotos durante as interagdes foi observada, como na
comunicacgao entre o piloto instrutor e o aluno, e no procedimento para pouso do
piloto profissional, em um ambiente sociotécnico rico em midias e com possiveis
variaveis. A nossa transcricdo e analise multimodal permitiram envolver diversos
elementos, como gestos manuais, movimentos da cabecga, dos pés, referéncias
visuais, etapas do circuito, trafego no radio e avisos sonoros (embora nem todos os
elementos foram destacados, neste trabalho). Finalizamos este capitulo
reconhecendo a natureza interpretativa e subjetiva do processo de transcrigao,
destacando a importancia de retornar aos registros audiovisuais durante a analise

para uma compreensao mais completa.
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Na proxima secdo, apresentarei como a linguagem e agdes engendradas em meio
aos elementos humanos e ndo-humanos a partir da visdo da cabine de comando
convergem no escopo deste trabalho e se identificam convenientemente com os

objetos de estudo da Analise da Conversa e da Cognigao Distribuida.
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4. Capitulo 4 - Analise dos dados

4.1 Introducao

Neste capitulo, transcrevemos e descrevemos alguns movimentos e fungdes dos
elementos humanos e nao-humanos que integram o sistema de voo de nosso
interesse, a interagdo na cabine de comando durante o procedimento de pouso, em
meio a continua reconfiguragdo do(s) ambiente(s) onde os elementos se encontram

momento a momento.

Os membros da tripulagdo buscam relacionar e interpretar significados uns dos
outros uns dos outros, a fim de interagir efetivamente. Durante o treinamento e
avaliagcdo do desempenho da tripulacdo de voo, € dada consideravel atencao a
forma como os membros da tripulagdo reconhecem e verificam as informacgdes
apresentadas de forma verbal, e nao-verbal. Pode ser consideravel, também,
desenvolver certa sensibilidade a interpretagdo adequada de mensagens
nao-verbais, como, por exemplo, no nosso caso, propiciando interagdes com a
aeronave sob o efeito do vento, interacdbes com referéncias visuais internas e
externas a cabine, a fim de manter uma proa, e, ainda, interagdes com os gestos
manuais, que no nosso caso, enfatizam antecipadamente a modalidade oral. Em
palavras que lembram a discussdo de Goodwin, Kendon entre outros, todo o
significado de todas as palavras é derivado da experiéncia corporal. Como na
literatura sobre comunicacdo verbal, evidenciamos e classificamos interacdes
relacionadas aos gestos diante dos recursos distribuidos no espago, a fim de
permitir uma reflexdo sobre a natureza e o impacto das comunicagées nao-verbais
na cabine de comando, no entendimento entre os membros da tripulagdo, na

segurancga e no treinamento de voo.

Ao passo que consideramos o sistema do ambiente de trabalho dos pilotos como
sendo dotado de significados, propomos entender o corpo como produtor e
consumidor de significados encontrados na materialidade do espaco. Acreditamos,
em prol de uma comunicagao adequada ao nosso propésito, da seguranga de voo e

da otimizagcdo da didatica de treinamento de voo, que teoria e pratica de voo
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possam descrever nao somente as caracteristicas do verbo em acdo, mas também

as do corpo em acao diante dos elementos compartilhados em seus espagos.

O presente capitulo consiste numa analise de alguns recortes da interagdo de
pilotos observados desde o ingresso no circuito de trafego até o pouso.
Caracterizamos os objetos que compdem a nossa analise, e descrevemos alguns
elementos humanos e nao-humanos que integram o sistema de voo de nosso
interesse, a interacdo na cabine de comando durante o procedimento (de instrugéo,

e profissional) para pouso.

Como argumentado nos capitulos 2 e 3, a perspectiva adotada neste estudo é a de
que a interagdo na cabine de comando seja constituida de elementos humanos e
nao-humanos dispostos no espaco, relacionados no decorrer de tarefas acumuladas
e projetaveis de afazeres, até que a comunicagdo na cabine se encerre com a

chegada da aeronave ao seu destino em seguranca.

Voltado para a coleta e analise dos dados do corpus, 0 nosso objetivo sera o de
descrever alguns momentos das interagdes verbal e nao-verbal dos pilotos na
cabine de comando diante dos elementos dos espacos interior e exterior a cabine
de comando, demonstrando a importancia e a fungao do corpo (contemplando a fala
e os gestos) em contato com artefatos no espaco. Entre essas consideragdes, estao
o estabelecimento de critérios previa e sistematicamente definidos (no capitulo 3)
para a segmentacdo das acgdes gestuais e da fala em interagdo com outros

elementos no espago durante procedimento para pouso.

No nosso trabalho, a comunicagédo nao-verbal pode incluir siléncio, gestos, posi¢coes
e movimentos corporais humanos e ndao-humanos. A comunicagao nio-verbal pode
enfatizar a verbal e, ao mesmo tempo, pode alterar completamente o significado das
comunicagoes verbais. Além disso, as comunicagdes nao-verbais podem ocorrer em

vez da comunicacao verbal.

Como tratamos no capitulo 2, os gestos manuais sao tipicamente reconhecidos por
preceder as unidades linguisticas as quais se relacionam; entdo, um comando para
que se vire a direita, pode ser precedido de um movimento da cabeg¢a e da méo

dando pistas para o comando, bem como para a agdo seguinte. As pistas sao
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providenciadas dentro de um contexto, pelos seres humanos, pelo efeito do vento e

os artefatos interagindo.

No voo de instrugdo analisado, os pilotos (instrutor e aluno) executam 4
toque-arremetidas (ou quatro pousos e decolagens) e, para o presente capitulo,
trouxemos uma analise com transcricdo multimodal, dividida por partes, do 1° e do
3° pouso, do procedimento para pouso durante o circuito de trafego até o toque na
pista. Também, apds apresentados os recortes e os dados do primeiro e do terceiro
pouso, encontram-se os dados coletados de cada um dos quatro pousos e suas
respectivas consideragdes, e, ainda, na sequéncia, as consideragdes gerais dos
dados dos 4 pousos. Logo em seguida, apresentamos uma lista dos gestos
semidticos identificados e classificados conforme suas fungdes, evidenciando a
co-participagado dos gestos com a fala, e com os elementos no espago. Por fim,
apresentamos outro estudo que fizemos, dentro de uma aeronave Cirrus SR, com
um piloto profissional em procedimento para pouso, a fim de relacionar o
comportamento do olhar e da coordenacdo pé-méao do piloto profissional ao piloto

aluno analisado neste trabalho.

Ao examinar os dados dos 4 pousos, observamos que 85 segundos dos 500
segundos (recortados) das representagdes criadas espontaneamente pelo instrutor
e aluno na cabine de comando se relacionam a comunicagdo verbal. A fala
explicativa do instrutor (relacionada a maioria dos gestos) somou 73% dos eventos,
enquanto 27% foi imperativa. Isso constitui 17% dos eventos apenas verbalizados, e
demonstra a importancia da multimodalidade de conceituagdo nessa atividade,
representando 83% relacionados a comunicag¢ao corporeada. O siléncio do instrutor
somou 317 segundos, o que constitui mais da metade do tempo dos recortes,
conforme mostra a Figura 10, do Pouso 1, por exemplo, mostrando os periodos de
siléncio na trilha abaixo da tela, identificados em marca texto e com a sigla "S". A
direita da tela, por ordem de acontecimento, temos o registro de cada momento e

duracgao de siléncio:
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Figura 10. Janela do ELAN selecionada para mostrar a trilha da fala do
instrutor, com os respectivos periodos de siléncio.

Cada evento que utiliza recursos nao-verbais depende do fato de que os corpos dos
dois atores estdo presentes em um espacgo culturalmente significativo. A interagao
incorpora integralmente, momento a momento, um objeto ou evento presente no
ambiente mediado, situado, multimodal e corporeado. Os recortes apresentados tém
poucos segundos de duragdo, mas sdo muito ricos em detalhes interacionais. Eles
ilustram alguns conceitos centrais da teoria da Cogni¢cdo Distribuida e resgatam
alguns temas oriundos da Andlise da Conversa de cunho etnometodoldgico.
Trataremos desses conceitos destacando elementos humanos e ndo-humanos de
cada recorte, em ordem cronoldgica e observando o que os eventos nos mostram
sobre a natureza desse sistema, fazendo uso descritivo da teoria. Tentaremos
mostrar que certos comportamentos observados servem como instancias de certos

conceitos teoricos.

A estratégia que utilizamos para a apresentagcdo das analises € a de mostrar a

transcricdo multimodal de cada recorte, adaptada do modelo Jefferson e Mondada,
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ao mesmo tempo em que dispomos de screenshots®® para cada recorte, e, depois,
inserir a analise multimodal de cada recorte, indicando como a gestualidade e o
espaco coatuam com a fala. Acreditamos, que o uso dessa estratégia pode facilitar
o entendimento dos pontos que queremos ressaltar, tais como a importancia e a
funcao da gestualidade (com ou sem a fala) em relacéo a disposi¢cao dos elementos
no espacgo, todos interagindo e se remanejando momento a momento no processo

de execucgao de cada tarefa.

Os momentos dos screenshots transcritos estao identificados através de setas em
vermelho para o instrutor (INS) e azul para o aluno (STU), se referindo aos
momentos em que as agdes sao realizadas momento a momento ao longo da
interagdo com elementos humanos e nao-humanos. Cada recorte esta
microssegmentado e detalhado, para que possamos, minuciosamente, por partes da
interacdo, compreender os momentos em que os elementos do espago, a
gestualidade e a fala se relacionam momento a momento em busca de um senso

comum.

Na transcricdo dos recortes, os colchetes se referem ao momento em que os gestos
ocorrem (com ou sem a fala) diante dos elementos do espaco. O numero entre
parénteses se refere a duragado do gesto em curso de uma determinada agéo, ou a
um determinado momento, dentro do curso da agdo em que o gesto ocorreu. Dois
pontos (:) significa que o som é prolongado. Parénteses com um ponto no meio ((.))

se refere a um breve intervalo de aproximadamente 1 décimo de segundo.

O aluno, que esta efetivamente pilotando a aeronave, € o Unico membro da
tripulagdo envolvido no desempenho do controle da aeronave. O instrutor esta
dividindo sua atencdo entre o manuseio e verificacdo do checklist, € monitorando o
desempenho da aeronave com os artefatos do espacgo. Ele também é responsavel
pelas comunicagdes com o controle de trafego aéreo, mas ndo ha grandes

exigéncias de comunicagao nestes exemplos, por isso, ndo destacamos.

% "Transcrigbes de dados do video, juntamente com capturas de tela, mostram como
recursos multimodais e semiédticos, além da fala, ttm uma relagdo complementar na
construcao de significados para a interagdo social. A consideragédo detalhada dos recursos
multimodais depende de maneira crucial das tecnologias para documentar a agao social.
Estudar a interagdo presencial apenas com gravagdo de som corre o0 risco de perder
recursos corporeados da interagdo" (Haddington, Mondada e Nevile, nossa tradugéo, 2013).
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A seguir, seguem a analise da interagdo de 3 recortes, 2 recortes relacionados a 2
momentos diferentes do primeiro pouso, € 1 recorte do terceiro pouso. Para que
conseguissemos encaixar os 3 recortes nas paginas deste trabalho, precisamos
dividir cronologicamente cada recorte em partes, o primeiro recorte dividido em 5
partes, e os recortes 2 e 3 divididos em 3 partes cada, totalizando 11 partes,
organizados pela incidéncia da fala, dos gestos, e da relagcdo com elementos
especificos no espago momento a momento, desde do instante em que ingressam

no circuito de trafego para pouso até quando encerram o pouso.

4.2 Recorte 1 - Pouso 1 - Identificando outra aeronave?®’

No recorte 1, o instrutor mostra para o aluno outro trafego local através do sistema
de navegacdo. Depois de identificar o trafego através da tela e nos arredores do
aeroporto, o instrutor trata da altitude do outro trafego, que se encontra exatamente

na mesma altitude que a deles, nem abaixo, nem acima.

A Figura 11 (recorte 1a), abaixo, mostra os pilotos na fase da perna do vento
(anterior as fases da base e final), antes de configurar a aeronave para pouso
(conforme o recorte 2, mostrado mais abaixo), fazendo o checklist pré-pouso e
contemplando itens como ajuste dos flaps, da velocidade, e do trem de pouso, a fim
de realizar um pouso em seguranga. O instrutor inicia a interacdo olhando para a
tela do sistema de navegacéao (percetivel, no video, através de sua movimentagao
da cabecga), e move a méo em diregao a um botdo na tela, levando, também, o olhar
do aluno em diregdo a tela. Antes do instrutor girar o botdo da tela, ele comecga a

falar sobre prestar atencao na tela:

" \Video disponivel em: https://youtu.be/HXbwEMGGJps.
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(1a) sHOWING OTHER TRAFFIC ON THE DISPLAY

(3.3)

1INS: [](1.5) + (0.2)[ Jand I'd like to draw again one more time aftention to this little scopg == == = = ===~ -

'STU turns head to right INS adjusts knob

INS's hand toward knob
INS turns head to display

Figura 11. Instrutor chamando a atencao do aluno para a tela.

Em seguida, na Figura 12 (recorte 1b), o instrutor mostra para o aluno outro trafego
local através do sistema de navegacao. Ele inicia a comunicacdo apontando para a
tela e comeca a sua fala sobre a informacdo do trafego local na tela (falando
“‘before"). Entéo, o aluno olha para a tela até que o instrutor diz "we have...", quando
o aluno olha para fora a frente da aeronave. Entdo, antes do instrutor terminar a
frase anterior dizendo "... traffic information", o aluno olha para fora e a direita da
aeronave, levando o instrutor também a olhar para a direita, a fim de tentar
identificar, visualmente, fora da cabine, o trafego visualizado anteriormente na tela,

neste momento se movimentando nos arredores do aeroporto:
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(1 b) SHOWING OTHER TRAFFIC ON THE DISPLAY

—on__ (2.8) — 08 (06 .+ (03
1INS: (0.5) [] before [ ] we continue we have [ ] traffic infor{ |mation right he:re []------=----- >
STU looks to right | INS turns head right

INS points to display STU looks at display STU looks out of the cockpit l

Figura 12. Instrutor mostrando outro trafego para o aluno na tela.

Na sequéncia dos dois recortes anteriores, apds o instrutor ter apontado e falado
sobre o outro trafego na tela, na Figura 13 (recorte 1c) seguinte, enquanto olha para
a direita, o instrutor se refere a esse trafego dizendo "... and that is the",
prolongando "the" até que o aluno aponta para o trafego fora e a a direita (mesmo o
instrutor ndo estar olhando para o aluno), quando o instrutor hesita dizendo "uh" e
continua a frase dizendo "... other VFR ftraffic that has already checked in...". O
aluno retorna o seu olhar para a tela, levando também o olhar do instrutor para a

tela apds terminar a sua frase dizendo "... on the frequency.":

(1(:) IDENTIFYING THE TRAFFIC OUTSIDE

(2.6) (0.5) (0.6)

[ I | I
1 INS: >>and that i:s the::[ ] uh other VFR traffic that has alrea[ ]dy checked in[] on the frequency[]---->

é é I STU turns head to d |c|
STU points to another aircraft l urns head to display INS tumns head to display

bt 1 E ). =

Figura 13. Instrutor falando do outro trafego e aluno apontando para o trafego.

Até este momento (desde o primeiro recorte), a representagdo da outra aeronave
voando nas proximidades do aeroporto foi interpretada no sistema da cabine de
quatro maneiras: (a) como graficos e texto na tela, (b) no movimento do olhar do
instrutor e do aluno em direcdo a tela, (c) nas palavras do instrutor (recortes 1a, 1b e
1c, respectivamente) e no apontar do aluno e do instrutor, nos fornecendo evidéncia

da interacdo multimodal recorrente momento a momento. Essa descricdo deve
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deixar claro que, para realmente entender o que a tripulacao esta fazendo, devemos
relacionar diferentes modalidades em uma atividade, incluindo fala, gestos,
manipulacido de controles, estado do aviao e do espaco. A comunicagcao multimodal
e multissensorial esta envolvida em praticamente todas as tarefas da cabine de
comando, e a forma como as modalidades sao coordenadas se ajusta com as
especificidades do momento dando um sentido a situagdo. A outra aeronave,
voando nos arredores, entra em cena na interagdo com os pilotos, olhando e
apontando para a outra aeronave no ar, para a tela de navegacgao, e, também,

através da fala do instrutor.

Nos proximos dois recortes (1d e 1e), o instrutor se refere a altitude do outro trafego.
Na Figura 14 (recorte 1d), o instrutor vai explicar sobre o simbolo double zero,
visualizado na tela, que corresponde a mesma altitude da outra aeronave em
relacdo a aeronave em que os pilotos estdo. Antes de comecar a falar, porém, o
instrutor olha para a tela, e o aluno olha para fora, a direita. Logo apos, o instrutor
aponta para a tela, e comeca a falar que é possivel ver o simbolo double zero,
apontando para o altimetro logo em seguida. Na sequéncia, o instrutor diz "means it
is at...", e aluno olha para o altimetro, até que o instrutor finaliza a sua frase com "...

the same altitude", e retorna o olhar para direita:
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(ld) REFERRING TO THE ALTITUDE OF THE OTHER TRAFFIC

INS looks to display STU looks to right

(4.0) (0.3)

1INS: ([0.2]) > [ ] we can see that right he:re (.) that is the double zero [ | means it is at [ ] the same altitude>
|INS points to display

INS points to Alimeter lsTu looks to aIt|meter
INS looks to right

Figura 14. Instrutor tratando da altitude do outro trafego.

Finalmente, na Figura 15 (recorte 1e), ainda falando sobre a altitude da outra
aeronave, que nao esta acima, nem abaixo da altitude em que eles estao, o instrutor
aponta para a tela e, logo em seguida, movimenta a sua méao para baixo e para
cima, quando o aluno olha para direita, provavelmente a fim de localizar a aeronave
e verificar se ela realmente estd na mesma altitude que a deles. Primeiramente, o
recorte termina com o instrutor, depois, com o aluno retornando seu olhar para a

frente.

(1€) REFERRING TO THE ALTITUDE OF THE OTHER TRAFFIC
(0.5) (0.2) (0.8)
1 INS: > like [] we are [] () [] ,fusr[] neither higher | ] nor lower >
| STU looks ahead
STU |D()kh to right |II\“.\ ooks ahead

Figura 15. Instrutor gesticulando e falando para comparar a altitude do outro
trafego.

O olhar do instrutor para a tela seguido do olhar do aluno para a direita é evidéncia

de que o aluno esta em um processo de comunicagao com o instrutor, desde que o
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instrutor continua buscando relagbes com o contexto, a fim de interagir
adequadamente com o sistema. Esse processo continua até o instrutor apontar para
os instrumentos enquanto, verbalmente, ele comeg¢a a chamar a atencao do olhar
do aluno para identificar a altitude representada na tela de navegacdo e no
altimetro. Depois disso, o aluno retorna para a direita (a fim de verificar no espaco a
representacéo digital) e, novamente, o instrutor aponta para a tela e compara n&o
verbal e verbalmente a altitude das duas aeronaves, quando, em seguida, o aluno
retorna o seu olhar para frente novamente. Dessa forma, o instrutor se torna
responsavel por sua obrigagdo de monitorar o progresso do voo, e o aluno por

executar adequadamente as manobras conforme instrugéo.

4.3 Recorte 2 - Pouso 1 - Alinhando para pouso?®

O recorte 2 mostra os pilotos nos instantes antes de pousar na pista de pouso, apos
ja ter realizado o checklist pré-pouso. O aluno percebe que é necessario o ajuste da
coordenagao pé-mao, e o instrutor, além de corroborar o ajuste indicado pelo aluno,
trata também do ajuste dos flaps e da poténcia para pouso e decolagem na

sequéncia.

Na Figura 16 (recorte 2a), mostrando a posi¢ao ha poucos instantes antes do toque
no solo (que ocorre no recorte 2c¢), o aluno percebe que é necessario o ajuste da
coordenacgao pe-mao, perguntando se precisa de mais pedal para a direita e aileron
para a esquerda, o que é confirmado pelo instrutor, embora o instrutor, ainda, como
mostra Figura 15 (recorte 2b), precise alertar o aluno da configuragdo dos flaps
diante da poténcia, e, também, do uso de mais pedal para a direita?®. No momento
anterior a pergunta de confirmacao do aluno, para saber se ele deveria dar mais
pedal para direita, é possivel identificar o desalinhamento entre a aeronave e a pista
de pouso a partir da referéncia visual da bussola em relagao a linha central da pista
de pouso. No curso de sua pergunta, logo apdos o aluno dizer “right” seguido de um
décimo de segundo de siléncio, o instrutor confirma a pergunta do aluno e acaba
sobrepondo a sua confirmagéao dizendo "ok", pois, de fato, a pergunta do aluno seria

finalizada com “...and left aileron?”, levando o instrutor a confirmar novamente

28 \Video disponivel em: https://youtu.be/yczmabHb TY.

2 Alerta do pedal, que se repete, ainda, nos 3 outros pousos.
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dizendo “yes” ao final da pergunta, seguido de um periodo de siléncio de quatro
segundos até o instrutor direcionar o seu olhar para a esquerda em diregdo ao

aluno:

(2a) GIVING COMMANDS TO LAND SAFELY

(0.5)

[ |
1 STU: [] U::h, a little bit right rudder (.) [a]lnd left aileron? [] (4.0) [ ]
]

2INS: | [ok]
3 INS: Yes. lSTU hasn't yawed enough to align wih runway

INS looks to left

STU still hasn’t
yawed enough

- ¢ .95 _ Ve 4 &+ -
Figura 16. Aluno pergunta se precisa mais pedal a direita e aileron a esquerda.

Apos ter olhado a esquerda, a fim de acompanhar o procedimento para pouso do
aluno, conforme observamos no segmento anterior, na Figura 17 (recorte 2b), o
instrutor retorna o seu olhar para frente. Ele lembra o aluno da configuragdo da
poténcia em relagdo aos flaps, gesticula com a méao direita como se estivesse
reduzindo a manete de poténcia, e fala sobre a redug¢ao da poténcia (sem terminar a
frase). Com a mesma mao, ele sinaliza "mais pedal para a direita" antes mesmo de

dizer “a little right rudder":
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(2b) COORDINATING COMMANDS TO LAND SAFELY

(2.8) (0.8)
I I 1
1 INS: > [] ok, that looks not alright, remember no flaps [ ] earlier reduction o:f [(0.3)] a little right rudder
maybe > INS moves hand as if INS moves hand
INS looks ahead reducing thrust handle indicating to right

Figura 17. Instrutor tratando da configuragao dos flaps.

Ao fazer o toque na pista, na Figura 18 (recorte 2c), composta de 3 falas
sequenciais, o instrutor se anima com o pouso realizado pelo aluno e o prestigia.
Configurando a aeronave para uma arremetida, conforme planejamento, o instrutor
gesticula com a mao direita fechada, como se estivesse manuseando uma manete
(de flaps), aponta para a alavanca dos flaps e retorna gesticulando com a mao como
se fosse a manete de flaps. Em seguida, o aluno olha para a alavanca dos flaps e
faz o ajuste necessario para a decolagem, retornando o seu olhar para fora e a
frente. No final, também, o instrutor gesticula, com a mao fechada, como se

estivesse picando a manete de poténcia, a fim de ganhar velocidade para decolar:

(2C) COORDINATING COMMANDS TO LAND SAFELY
(1.1)

1INS: > ye::s, look at tha:t! Here is your touchdown wow (0.2) [(1.5)] ok [(2.0)] flapsup []1[][]1[]>
2 STU: ﬂaps up INS gestures moving handle for flaps up
3 lNS[I] a''nd take off power set. INS points to flaps handle

INS gestures moving handle for flaps up

STU looks at display
INS gestures setting power for take off STU sets flaps up
STU looks out of the windshield
E-
-~ 3 4 . . ,f"'_-.- i

Figura 18. Instrutor tratando da configuragao dos flaps e poténcia.
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A distribuicdo do esforgo cognitivo e fisico entre os dois membros da tripulacédo
durante a configuragdo para pouso é um exemplo do que se trata a teoria da
Cognicao Distribuida. O exemplo torna claro que as propriedades cognitivas da
cabine ndao podem ser explicadas unicamente partindo do ponto de vista do(s)
piloto(s). A propagagdo do estado representacional através do sistema do voo
revela, por exemplo, que o instrutor transforma a representagdo visual do
alinhamento da pista em gestual e verbal. Sendo assim, a unidade correta de
analise para esse sistema cognitivo deve ser o sistema da tripulagéo de voo, em sua
completude semiodtica. O fato do instrutor conseguir entrar em entendimento com o

aluno revela um aspecto desse sistema de cognigédo socialmente distribuido.

4.4 Recorte 3 - Pouso 3 - Interagindo com o vento e a altitude®

No recorte 3, o instrutor orienta o aluno a configurar os flaps, e aproveita para
explicar o efeito do vento sobre a aeronave com flaps ajustados. Em seguida o
instrutor trata do vento que arrasta a aeronave e que faz com que ela fique
desalinhada com a pista de pouso, devendo o aluno alinhar o trem de pouso com a

pista.

Na hora de configurar a aeronave para pouso, na Figura 19 (recorte 3a), o instrutor
aponta para os flaps e orienta o aluno a ajusta-los para pouso, abaixando-os e
causando mais arrasto nas asas, fazendo com que a aeronave perca velocidade. O
aluno repete a instrugdo (como redundancia, visando seguranga) e executa a agao
de baixa-los. Logo em seguida, o instrutor gesticula, com a mao direita aberta e
estendida a frente, a aeronave sob o efeito dos flaps abaixado, que faz com que a
aeronave nao apenas perca velocidade, mas também ganhe razdo de subida,

fazendo com que a aeronave desga mais devagar:

% Videos (3a e 3b) disponiveis em: https://youtu.be/1fFfsSBOAOSU e
https://youtu.be/2RAF3ROe5SU.
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3(a) INTERACTING WITH THE WIND AND ALTITUDE

INS: [ ] Flaps approach.

STU adjust faps

STU: Flaps approach [ ].

INS gestures wind effect raising aircraft due to flaps ad justment needed

INS: [I] You can probably also notice a little of a ballooning effiect.

Figura 19. Instrutor tratando da configuragao dos flaps e efeito do ar sobre a
aeronave.

A seguir, na Figura 20 (recorte 3b), depois de terem realizado o ajuste dos flaps, e a
aeronave ja sob o efeito dos flaps abaixados, o instrutor gesticula, com as duas
maos abertas estendidas a frente, e diz: "When you slack the flaps...". Em seguida,
ele gesticula com a mao direita como se fosse a aeronave flutuando e ganhando
altitude na aproximacao final, e completa a frase anterior "... the aircraft is a little bit

rising in altitude.". Ao final, o aluno concorda com a cabeca.

3(b) INTERACTING WITH THE WIND

INS zestures aircraft raised by wind STU agrees with his hrﬂd[

|
INS: [ 1 When vou slack the flaps [ ] the aircraft is a little bit rising in altitude [I].

| INS gestures the aircraft’s flaps not adjusted leading to instability and fluctuation

Figura 20. Instrutor tratando da aeronave sendo arrastada pelo vento.
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Ao se aproximar da pista, na Figura 21 (recorte 3c), o instrutor gesticula com as
duas maos abertas, estendidas e alinhadas a frente como se fosse a aeronave, e
diz "The plane is not flying straight, it's a little bit yawed", e, mudando a dire¢ao das
duas maos para a direita, termina a frase com “... into the wind”. Logo apés a sua
frase, o instrutor solicita confirmagao do entendimento do aluno, quando o aluno
sobrepde®! a solicitagdo do instrutor ao confirmar repetindo a mesma palavra da
pergunta do instrutor, "ok". No final, o instrutor diz que é necessario compensar o
arrasto pelo vento, quando gestualiza, com as maos abertas e viradas
alinhadamente a sua frente, como se as rodas do trem de pouso da aeronave se

alinhassem em relagao a pista de pouso:

31 Uma palavra nao terminada, um simples inicio de movimento das maos, ou do olhar dos
pilotos, até mesmo a puxada de ar para falar pode refletir como um estimulo de uma
resposta do aluno ou do instrutor (através de algum modo de expresséo), que pode mudar
de foco do percurso cognitivo em busca de uma referéncia que melhor se adeque ao
contexto naturalistico e espontaneo diante dos elementos humanos e ndo-humans situados
localmente. "In face-to-face conversation listeners have access to background knowledge
about the current situation and experience with the person speaking, in addition to the actual
words said and how they are uttered. As a result, listeners are often able to recognize a
word before it is completely articulated (Cooper, 1974; Marslen-Wilson, 1973) and listeners
tend to look at objects as they recognize the spoken words referring to them... People
naturally tend to look at objects before reaching for them (e.g., Abrams, Meyer, & Kornblum,
1990). This allows researchers to study the time course of spoken sentence comprehension
with a measure that is naturally associated with carrying out the actions expressed in the
sentences (Liversedge, et al., 2011). Analyses can attend to, on the one hand, how an action
builds on just prior actions and events and thereby displays a member’s analysis and
understanding of the just prior actions or events (i.e. an action is shaped by sequential
context. On the other hand, analysts can also study how an action sets up expectations,
projects or even makes relevant that some next action should follow (see e.g. Schegloff
1972, 2007). An action thereby creates, shapes or even renews the sequential context (see
Heritage, 1997)... ...In order to organize and coordinate interaction in detail, participants
exploit a variety of resources, with which they produce social actions not only as ordered, but
also as publicly and mutually intelligible, accountable" (Haddington, Mondada, e Nevile,
2013, citando Garfinkel, 1967).
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3(e) INTERACTING WITH THE WIND AND DIRECTION

INS gestures aircraft flying straight  IINS gestures aircraft direction affected by wind

INS: [ ] The plane is not flying straight, it's a little bit yaw:ed [] into the wind, [ok]? >

STU: [ok).

(INS gestures aircraft’s wheels aligned after adjustment .

INS: > And this yaw we need 1o take out ||] 50 the wheels are straight on touchdown.
Figura 21. Instrutor tratando da aeronave sendo arrastada pelo vento.

4.5 Consideracgoes sobre os dados do pouso 1

No pouso 1, em circuito de trafego, na etapa perna do vento, quando outra aeronave
€ identificada no circuito, observamos a mao do instrutor girar o botédo, a fim de
ajustar a tela, bem como apontar outra aeronave na tela, quando diz que existe
outra aeronave no trafego, e retorna a olhar para fora e a frente da cabine através
do para- brisa. Na sequéncia, observamos a mao do aluno apontando a mesma
aeronave no espago externo, e, em seguida, a mao do instrutor apontando o
indicador de altitude na tela e no altimetro, movimentando a mao, suspensa no ar,
para cima e para baixo, e dizendo que ambas as aeronaves se encontram na

mesma altitude, nem acima, nem abaixo.

A mesma acdo de apontar outra aeronave pode assumir tanto a funcao
comunicativa importante a priori para quem faz o gesto quanto semioética servindo
como signo para quem recebe, ou seja, no nosso estudo, entendemos que o gesto
tem importancia tanto para quem faz quanto para quem interpreta e interage. O
envolvimento e a participacdo que o ato de apontar permite, por parte do
destinatario, ndo apenas identifica um referente, mas projeta esse referente

considerando como ele pode ser visto e tratado®. Em nossa andlise de gestos

32 Conforme afirmado por Nevile (2005b), em "Pointing in the airline cockpit: witnessing, and
making space".
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semidticos, o ato de apontar nao foi identificado e destacado em sua completude,

uma vez que 0s nossos esforgos estavam concentrados em outros tipos de gestos.

No comego da aproximagdo, o eixo da aeronave se encontra desalinhada a
esquerda devido ao vento soprando da esquerda para a direita, mas o aluno esta
constantemente utilizando o manche para virar a esquerda, a fim de compensar a
direcao da aeronave afetada pelo vento, e ndo esta aplicando a forga suficiente no
pedal direito, a fim de compensar o vento forte batendo no lado esquerdo da
aeronave. No final da aproximacgao, o aluno da o comando proporcional ora rolando
para esquerda ora para direita, a fim de alinhar a aeronave com a pista através da
coordenacdo pé-mao, apesar do movimento de arfagem n&o ser realizado
suficientemente, embora o préprio aluno tenha sugerido dar "a little bit more right",
e, logo apods, o controlador ter reforgado a velocidade do vento estar em 12 knots*?.
Usando o ELAN, a partir do modo de visualizagcdo Annotation Spreadsheet,
podemos observar que o movimento da mao esquerda do aluno possui muito mais
ocorréncias ao seu pé direito, o que, na verdade, deveria ser ao contrario, levando
em conta a intensidade do vento naquele dia. Em busca do alinhamento com a
pista, a intervencgao do instrutor dizendo "a little more right rudder" foi necessaria até

o toque na pista.

Nos instantes finais, proximo ao toque na pista, apds o aluno afirmar ter ciéncia de
precisar dar mais pedal a direita e a manobra ser confirmada pelo instrutor,
podemos dizer que o aluno reagiu ao contexto em busca de entendimento na
negociagédo do significado com o instrutor. Também, logo apds o toque na pista, o
instrutor antecipou gestualmente as duas orientagdes verbais. Apds negociado o
entendimento sobre "more right" e atingido o alinhamento com a pista,
primeiramente, visando a decolagem na sequéncia, a mao do instrutor antecipa o
movimento de reducdo da manete de poténcia, e orienta o aluno verbalmente. Em
seguida, a mé&o do instrutor é posicionada no ar como se estivesse manuseando a

manete de poténcia, verbalizando "takeoff power set" na sequéncia.

¥ Certamente, durante o debriefing, os pilotos ja tenham falado sobre as condigdes do
vento do dia, talvez até sobre o tipo de clima predominante no local.
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Antes do instrutor anunciar "A little right rudder maybe", em certo momento, além do
efeito do vento arrastando a aeronave, a relagdo visual entre a aeronave e a pista
de pouso o levou ao gesto da mé&o indicando "a little right rudder", o que poderia
também ser relacionado pelo aluno, a fim de interpretarem os mesmos elementos
para um alinhamento adequado (de senso comum). A referéncia visual, do ponto de
vista do pilotos, parte de uma relacédo de disposicéo entre dois elementos, momento
a momento, seja ela, por exemplo, entre a linha central da pista e 0 meio das pernas
do piloto, ou a bussola; ou, também, entre a cabeceira oposta da pista de pouso e a

aeronave.

Em relacdo ao movimento da cabecga, durante 42 segundos antes do pouso, 0
instrutor deixa de movimentar a cabeca em direcdo ao painel da aeronave e
mantém o seu olhar apenas para fora e a frente da aeronave, esquerda e direita,
praticamente desde o inicio da fase final da aproximacédo até o toque na pista,
enquanto o aluno oscila proporcionalmente o0 movimento entre o painel e o exterior
da cabine, com a duragdo entre 1 e 3 segundos cada movimento, e maior

freqUéncia de duragao em diregao ao exterior da cabine.

4.6 Consideragoes sobre os dados do pouso 2

Na fase final, comecg¢ando desalinhado com a pista de pouso, a mao do aluno parece
variar a rolagem proporcionalmente entre esquerda e direita, todavia, ndo sendo
observada, em nossa analise, o0 movimento de arfagem adequadamente realizado
através dos pedais, conforme a aeronave se aproxima da pista de forma

desalinhada, por isso, a intervencgao do instrutor com "more right”.

Observamos que a instrugdo (centrada na oralidade) ndo remete ao alinhamento
necessario da aeronave com a pista, mas apenas a aeronave e o que deve ser feito
com ela, desconsiderando, dessa forma, a co-participacdo do espaco relacionado
com os elementos visualmente presentes. Desde a primeira fala do instrutor, a linha
central da pista de pouso poderia ter sido relacionada e interpretada
sistematicamente (através, por exemplo, de unidades de medida) junto a sua
referéncia visual, a fim de relacionar a participacdo e dinamicidade entre os

elementos e os espagos, uma vez identificada a dificuldade do aluno com a
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coordenacao pé-mao, a qual deve acontecer para que o pouso seja feito em

seguranca.

Em relagdo ao movimento da cabeca e olhar, antes da aproximacao final, ainda na
etapa da perna do vento, o olhar do aluno oscila proporcionalmente entre o painel
da aeronave e o espago externo a frente e através do para-brisa durante
aproximadamente 1 minuto, sendo que, em nenhum momento durante o circuito, o
aluno movimentou a cabecga para a esquerda. Em relacdo ao olhar do instrutor em
direcado ao painel, este ocorre apenas 3 vezes rapidamente antes do pouso,
enquanto, para o exterior da cabine, soma 8 vezes. Isso revela que o piloto com
mais experiéncia, na maior parte das vezes, interage com elementos do ambiente
externo, como, ao visualizar a pista de pouso (e as suas sinalizagées) em contato
iminente com a aeronave tocando o seu trem de pouso na pista, o que diverge do
fato de dar atencao e destaque verbal a elementos no interior da cabine, e dificulta

voar a aeronave sempre a frente dela.

4.7 Consideragdes sobre o pouso 3

No comecgo da aproximagao, a aeronave nao esta alinhada com a pista de pouso, e
o instrutor teoriza o que esta acontecendo com o efeito do vento sobre a aeronave
até a metade da aproximacao. Ao invés de teorizar o processo desde o inicio, dando
espago também ao "espago educador", o instrutor poderia ter relacionado
(quantitativamente) o efeito do vento na aeronave com a linha central da pista de
pouso, ou qualquer outro ponto de referéncia visual. O instrutor diz que € possivel
ver que a aeronave nao esta voando em linha reta, mas nao diz que é em relagao
ao centro da largura da pista de pouso, nem a um angulo de "tantos graus". Embora
os elementos externos da pista estejam sendo usados como referéncia, eles nao
sdo “apontados" no momento em que a interagao do sistema ocorre. Isso nos faz
entender que, para que esse engajamento dos corpos do sistema ocorra

significativa e situadamente, o destaque na multimodalidade pode fazer a diferenca.

A relacao triade entre os pilotos, a aeronave e o espago do centro da largura da
pista de pouso deve estar evidente para que ambos os pilotos possam interagir a
partir de uma representacdo comum. A representacdo do alinhamento da aeronave

com a linha central da pista de pouso pode divergir entre os pilotos e, por isso, o

95



espaco e seus elementos devem ser especificamente relacionados nas praticas de

processos instrucionais.

O aluno consegue compensar o vento, que arrasta a aeronave, parcialmente, até
pouco antes do toque na pista, todavia, o instrutor comanda mais pedal direito, a fim

de alinhar a aeronave com a pista.

Em relag&o ao olhar e o movimento da cabecga, desde o ingresso na perna base até
o final da aproximagao final, o aluno oscila o seu olhar para dentro e para fora da
aeronave, consecutivamente, entre o painel e o exterior da cabine, com a duragao
entre 1 e 4 segundos a cada movimento e maior frequéncia de duragcao em diregcao
ao exterior da cabine, considerando, também, que em nenhum momento durante o
circuito o aluno movimentou a cabega para a esquerda. Desde o comeco da
aproximacao final, durante 45 segundos, o instrutor nA&o movimenta mais a cabeca
para o painel e apenas para o exterior da cabine, sendo duas movimentacdes a
esquerda, uma a direita e quatro a frente, como se ele estivesse fazendo a
varredura do local, nos permitindo entender que o os pilotos estdo constantemente

buscando relacionar qualquer participagao relevante no ambiente externo a cabine.

4.8 Consideracgodes sobre o pouso 4

Na metade do procedimento para pouso, o instrutor comecga a informar o aluno
sobre o instrumento de ultima geragdo em funcionamento, mostrando, através da
representacao digital, que o aluno estd mantendo o ‘little green aircraft on the
runway threshold” enquanto, em paralelo, visualmente, para fora da cabine, o
instrutor e o aluno acompanham o movimento. Isso indica que o instrutor ja estava
percebendo a necessidade do ajuste “to the right” e tentou reforcar essa
necessidade para o aluno ao representar o espago externo de outra forma, através

do instrumento de navegagao®.

Na curta final, préximo ao pouso, a interagao interessante € quando o instrutor

orienta o aluno através da fala e o aluno responde através do movimento do pé

3 Membros da tripulagdo em uma cabine de dois lugares antecipam e buscam confirmar as
interacbes uns dos outros com as telas e os controles da aeronave (Segal e Wickens,
1994).
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direito dando mais pedal para a direita, a fim de alinhar a aeronave com a pista de
pouso. Este movimento do pé é possivel inferir através da relagao de referéncias
visuais, quando a aeronave comeg¢a a mudar a sua diregao (ou eixo transversal)
apos a instrugdo. Também, como em cada lado da cabine existem os mesmos
comandos, e, neste tipo de aeronave, quando o comando de um lado é
movimentado, o outro lado também se movimenta, no nosso caso, o instrutor esta
recebendo a resposta através da movimentacdo dos pés, bem como visivelmente
através do eixo de alinhamento visual com a pista. Nos quatro pousos, os turnos de
interacdo se propagam por diferentes meios e linguagens, através das
representacdes do espaco, dos artefatos (tela e superficies de controle), do corpo

em contato com o espaco e os artefatos, e da linguagem verbal.

No pouso 4, o instrutor assume todo o circuito do voo, menos a fase final de
aproximacao, quando ele passa o controle para o aluno. Um minuto antes do aluno
assumir o comando, o instrutor teoriza um calculo matematico utilizando a
velocidade do vento e a velocidade da aeronave, mas diz que o calculo ndo importa
naquele momento, pois o importante é voar a aeronave. Instantes depois do aluno
assumir o comando (ainda desalinhado), a mao esquerda do instrutor aponta para a
tela (do Flight Monitoring System) do painel enquanto ele descreve o que esta
acontecendo na tela, a fim de mostrar ao aluno que o “pontinho verde” (na tela)
deve estar alinhado com a pista de pouso (visivel a olho nu, e através da tela),
embora os olhos do aluno ndo acompanhem o gesto de apontar do instrutor.
Enquanto o instrutor voa a aeronave, o olhar do aluno acompanha a dire¢do do

olhar do instrutor até o momento em que o instrutor passa o controle para o aluno.

Nos segundos finais, antes do pouso, os olhos do instrutor apontam para fora,
encontrando a dire¢cao do olhar do aluno, quando o instrutor diz "a little right rudder”
até o alinhamento final. O olhar do aluno, nos instantes finais antes do pouso, esta
sempre a frente e para fora da aeronave, da interface do painel da cabine para a
interface do ambiente externo a cabine. O instrutor tenta usar a tela como interface,
mas o aluno ndo acompanha a representacéo e continua olhando para fora, para a

pista de pouso, que se torna o ponto de referéncia principal até o pouso.

Durante a fase final para pouso, o olhar do aluno ocorre com maior frequéncia para

o lado de fora da aeronave através do para-brisa, do que no painel da aeronave em

97



si. Também, a duracdo dos momentos de fixacdo do olhar do aluno para fora da
cabine é maior do que para dentro no painel, ao contrario da duracdo do olhar do
instrutor para o painel, que é ainda mais longa do que para fora da aeronave.
Enquanto a atencéao visual do instrutor (na posicéo de piloto monitor) estava voltada
para a fonte de informacdes de navegacdo, a atencao visual do aluno ja estava
voltada para o destino daquelas informacbes. A interacdo do instrutor com o
ambiente externo mudou no quarto pouso, desde que ele assumiu o comando do

VOO.

Desde a perna base até o final da aproximagdo final, o aluno oscila
proporcionalmente o movimento entre o painel e o exterior da cabine, com duragao
entre 1 e 5 segundos a cada movimento, sendo os ultimos 15 segundos (até o toque
na pista) fixamente para o exterior a frente, considerando, também, que em nenhum
momento durante o circuito o aluno movimentou a cabeca para a esquerda. O
instrutor movimenta a cabegca em direcdo ao painel e ao exterior a frente
intercaladamente, sendo que, quando em direcdo ao painel, apenas apontando a
trajetéria e a direcdo da aeronave na tela, a fim de mostrar o alinhamento da

aeronave com a pista.

Essa alocagao de atengao para o proximo local de agao na atividade continua de
navegacao € evidéncia da participagédo conjunta dos pilotos e da construgdo de uma
atividade multimodal compartilhada. Ao caracterizar quem atende ao qué, quando e
em quais modalidades, finalmente alcangcamos uma descricdo aproximada das

propriedades cognitivas do sistema de tripulagéo de voo.

Desde o comego do ingresso no circuito de trafego, o instrutor teoriza a pratica
demasiadamente®* uma vez que o significado se mostra visualmente através dos
elementos (pilotos, aeronaves e espacgos). Também, na curta final, o instrutor tenta
direcionar o olhar do aluno para a tela, mas o préprio instrutor ndo utiliza a tela

como referéncia e, ainda, algumas vezes, o aluno n&o esta olhando enquanto o

% Como apontado por Donnelly (2002): “I'd like to turn our attention to some of those
situations in which information is not effectively processed, or in which we could say
communication was not effective... Your experience is what gets you out of trouble when
everything else lets you down.” O importante ndo e falar tanto, mas entender por outros
meios.
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instrutor aponta e comenta. O eixo da pista estava visual ndo apenas a partir da
pista em si, mas também representado através da tela de navegag¢ao, monitorado
pelo instrutor. A multimodalidade esta inserida em ambos os espagos habitados por
pilotos, na cabine e no ambiente externo, e através de representagbes que

permeiam os multiplos canais sensoriais.
4.9 Lista dos gestos manuais em treinamento de voo

Os 32 gestos manuais, listados abaixo, foram identificados durante o procedimento
para pouso desde o ingresso no circuito de trafego até o pouso, considerando os 4
toque-arremetidas do piloto aluno interagindo com os elementos humanos e
ndo-humanos® de dentro e de fora da cabine, por exemplo, os instrumentos da
cabine, e a pista de pouso. Tratamos da comunicacdo situada localmente,

integralmente constituida da fala, dos gestos, e dos elementos ao redor.

Nesta analise, conseguimos identificar quando e qual elemento interno ou externo a
cabine, relacionado a atividade dos pilotos, de fato, se torna o objeto de interagao

com os pilotos. Nesta lista, conforme a Figura 24, os gestos de apontar®” ndo foram

% Haddington, Mondada, e Nevile (2013) destacam duas compreensdes distintas do papel
do espacgo na organizagao de trocas sociais na interacdo. Por um lado, ha um interesse em
como o local é formulado (Schegloff 1972), ou seja, em como os participantes se referem,
categorizam, localizam e descrevem lugares na interagdo, por meio da fala e gestos. Por
outro lado, a atengdo foi dada as maneiras pelas quais 0s corpos na interagao sao
organizados e dispostos, e como alcangam um espacgo interacional para os propdsitos da
atividade situada em desenvolvimento. Essas duas formas de estudar o espago foram
tratadas separadamente, mas nao sao separadas: na indicagao de diregcdes, por exemplo, a
forma como os lugares sao localizados e descritos também envolve a posi¢do dos corpos
dos participantes dentro do espaco interacional. No ambito da Etnometodologia e Analise da
Conversa, a maneira como os participantes identificam, localizam, descrevem e se referem
a lugares na interacao social foi estudada de maneira influente por Schegloff (1972) em seu
artigo sobre a formulacdo de lugares. Além disso, algumas atividades e praticas moveis
envolvem diretamente os corpos dos participantes (por exemplo, correr e nadar), enquanto,
em alguns casos, o0 movimento é mediado por tecnologias (por exemplo, andar de bicicleta,
dirigir, ou pilotar um avido).

37 "Environmentally coupled gestures use pointing to tie language to specific phenomena in

the environment. Here again action is built by laminating layers of different kinds of semiotic
resources together" (Goodwin, 2012).
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descritos, uma vez que o tipo de gesto se repete em todos os casos identificados,

independente do elemento ao qual se refere:

1| Flaps up 1 11 | Contiue 21 | Activate gear Wheels straight
warning 3

2 |Flapsup 2 12 | Slow down (1000 22 | Sound of gear Plane yawed by
I | indicated) . | warning 3 wind 2

3 |Flapsup 3 13 | Right turn 23 | Aircraft balloonng
T . | effect

4 | More right 14 | The wingtip is on 24 | Adjust flaps

the runway

5 | Neither higher 15 | Aircraft on 25 | Aircraft rising
I - | downwind I

6 | Nor lower 16 | Plane can be 26 | Maintain speed
I | affected by wind —

7 | Take off power set 17 | Activate gear 27 | Calculating

waring 1

8 | Reduce speed 18 | Sound of gear 28 | Red and white
| (120 max.) | warning 1 | indicator

9 | Abeam 19 | Activate gear 29 | Aircraft flying
| touchdown | warning 2 | precisely

10 | Reduce power 20 | Sound of gear 30 | Plane yawed by

I - | warning 2 | wind 1

Figura 22. Lista dos gestos manuais identificados no treinamento de voo.

Em nossa andlise, os pilotos interagem com o ambiente ao seu redor antes mesmo
de comecgarem a falar, ou seja, a sua interagdo com os elementos do espaco parte

antes da linguagem verbal, comeg¢ando visual e manualmente.

Diante disso, um dos pontos em relagdo a um conceito sustentavel de comunicacao
na cabine, principalmente em treinamento de voo, € a possibilidade de estabelecer
uma relacado sistematizada dos objetos gestualizados e verbalizados, buscando
destaque relacionavel (dos elementos) de forma visual, tacita e verbal,
potencializando evitar a necessidade de fala demasiada e repetitiva, e do siléncio,

durante as teorias e, principalmente, as praticas de voo.
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4.10 Consideragdes gerais sobre 0s 4 pousos

Os dados nos fazem entender que a corporeidade do instrutor, que geralmente
precede as tomadas de agdes do aluno, a fim de se preparar para pouso e pousar
em seguranga, busca (re)estabelecer relagdo com os elementos que compdem
ambos os espacgos externo e interno a cabine de comando. O desafio de configurar
a aeronave para pouso compode a triade elementos humanos, ndo-humanos e o

espaco.

O remanejo mutuo dos significados dos elementos humanos e n&o-humanos de
atos multimodais de construgdo de significado foi apresentado nos exemplos das
associagdes pela tela, considerando a identificagdo de outra aeronave, ajustando e
apontando para ela na tela, e apontando para a aeronave no ar. Também, a altitude
da aeronave foi representada através da tela, do altimetro e dos gestos das mé&os.
O trecho da fala “the little green" representou, através da tela, a aeronave a ser
alinhada, relacionavel as referéncias visuais do centro da pista de pouso em relacéo
a bussola da aeronave (sendo traduzidas para as modalidades verbal e manual).
Ainda, os gestos manuais do instrutor representaram a aeronave sob efeito dos
flaps e do vento, levando-nos a entender que os pedais ndo estavam sendo

trabalhados adequadamente.

Os dados de video de treinamento de voo em jatos executivos revelam que
instrutores e alunos usam gestos e linguagem verbal para comunicar a situagao
espacial da aeronave na maior parte das vezes, especialmente quando ndao ha
compartilhamento de idioma ou cultura. A presenca fisica dos atores em um espaco

culturalmente significativo € fundamental para eventos n&o-verbais.

Hutchins e Klausen (1996) tratam da propagacao de informagdes em uma cabine de
aeronave, destacando a transicdo entre diferentes meios representacionais, como
fala, gestos e dispositivos. A durabilidade das representagcdes varia nos diferentes
meios, influenciando a eficacia do sistema. Problemas na comunicagao verbal entre
instrutor e aluno sdo apontados, e os autores sugerem que uma tela pode ser
interpretada de forma mais eficiente que a fala, além de ser traduzida para a fala.
Também, destacam a complexidade do sistema cognitivo da cabine, influenciado por

propriedades fisicas dos meios de representagao, organizagao das representagoes,
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interacbes entre membros da tripulagdo e sua distribuicdo de conhecimento.
Concluem afirmando que a cogni¢cdo individual é apenas o primeiro passo na

compreensao desses sistemas mais complexos.

Também, como em nossa analise, a maioria das representagcdes geradas envolve
elementos visiveis e presentes no ambiente, evidenciando a profundidade e a
natureza situada da atividade. Entendemos que a comunicagdo durante o
treinamento de voo é predominantemente mediada, multimodal, localizada e
habitual. Enquanto o instrutor processava informag¢des do espago externo (da pista
do aeroporto) e falava com o aluno, o aluno, além de interagir com o ambiente
externo ao da cabine de comando e com o instrutor, tentava controlar as interfaces
da aeronave, bem como realizar a comunicagdo com o controlador. Embora,
algumas vezes, o aluno tenha sido alertado pelo instrutor, ainda mais sobre o
mesmo tema (o que nos leva a refletir sobre a eficiéncia do procedimento), os
pilotos conseguiram, através da multimodalidade e énfase na oralidade,
(re)estabelecer periodos de entendimento intersubjetivo em pontos decisivos, o que

facilitou a coordenacgéao e co-operagao entre eles.

A atencao visual dos pilotos varia entre o painel e o exterior da cabine, destacando
a importancia de referéncias visuais na navegagao. A analise do movimento da
cabeca revela padrdes de foco visual do aluno e do instrutor entre o painel e o
exterior da cabine, com maior incidéncia e duragao para o exterior. Poucos instantes
antes dos quatro pousos, o olhar de ambos os pilotos se concentra na pista e nao
mais na tela. O uso da tela, como uma ferramenta de alinhamento da aeronave com
a pista, também destacou a importancia da multimodalidade na interagao do piloto.
A interagao entre instrutor e aluno se destaca, com o instrutor tentando direcionar a
atengao do aluno para a tela, mas o aluno mantendo o foco principalmente no
ambiente externo®. De fato, ndo existe movimento da cabeca para esquerda e

direita na fase final de aproximacao para pouso.

% Nao tivemos a oportunidade de questionar o aluno quais foram as exatas referéncias
visuais usadas para tentar alinhar a aeronave na aproximagao para pouso, fundamentais
para as regras do modo visual de operac¢ao usado pelos pilotos (que ndo demanda o auxilio
da tela, como em modo por instrumentos), levando em consideragdo que o préprio aluno
afirmou precisar de mais pedal para a direita, sem o auxilio da tela. Em voo por
instrumentos, esses pontos de referéncia visuais deveriam ser representados diretamente, a
olho nu.
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Em relacdo aos 4 procedimentos para pouso, os gestos das maos do instrutor
ocorrem com maior frequéncia na categoria semiotica, somando 72% das
ocorréncias, quando o instrutor estd se comunicando verbalmente e em paralelo
usando as maos para se expressar. A fungao ergotica soma 23% das ocorréncias, e
a fungao epistémica soma 5% dos casos. Isso significa que, na maioria das vezes, o
instrutor interage com os elementos internos e externos da cabine ao mesmo tempo

em que gestualiza o que diz.

Em todas as situagbes em que o instrutor gestualiza com as maos ao interagir com
o aluno, bem como com os elementos internos e externos a cabine, a fim de instruir
o aluno a ter controle adequado da aeronave, o significado que emerge localmente
da fala do instrutor, sinalizado pelo gesto, esta relacionado ao momento a momento
da coordenagao e co-operagao entre os pilotos, os instrumentos do painel, os

elementos do aeroporto e das redondezas.

Em relagdo a comunicagao situada localmente, integralmente constituida da fala e
dos gestos manuais, em nossa analise, conseguimos identificar quando e qual
elemento interno ou externo a cabine, relacionado a atividade dos pilotos, de fato,
se torna objeto de interagdo com os pilotos. A frequéncia identificada dos elementos
nao-verbais, que acompanham a fala momento a momento, e interiores a cabine de
comando, somam 70%, considerando o leme, a manete de poténcia, o altimetro, os
flaps, a tela, a asa, o trem de pouso e os avisos sonoros. 30% representam os
elementos nao-verbais, que acompanham a fala, momento a momento, e exteriores
a cabine de comando, como, o trafego local, o vento (agindo sobre a aeronave), a

pista e a diregao geografica.
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No nosso estudo, observamos uma predominancia da comunicagdo nao-verbal®,
com elementos humanos e nao-humanos desempenhando um papel crucial na
comunicacao entre instrutor e aluno. Na aproximacao final, o siléncio comunica
dizendo que o instrutor estda aguardando uma resposta de controle da aeronave
dado o estimulo corporal do aluno, até que o instrutor se certifique de que o
remanejo da aeronave esteja sob total controle até o toque na pista. Como recurso
didatico, o siléncio do instrutor poderia ser preenchido com uma descrigdo espacial
do que ele esta observando, com destaque, por exemplo, nas percepgdes de
direcao, altitude e velocidade, e com o uso de algum tipo de unidade de medida
para relacionar os principais elementos que interagem no momento. As
interpretacdes, que sao feitas no percurso do alinhamento com a pista de pouso,
brotam dinamicamente da relagdo entre a pista de pouso, o vento (semiotizado
através do efeito sobre a aeronave), a aeronave e os pilotos, por isso, cabe-nos
ressaltar a importancia do que, como, e quando deve ser relacionado, em prol do
estabelecimento de relagdes e interpretagdes em comum entre os pilotos, podendo

refletir em melhores desempenhos nas interagoes.

Sabe-se que, na fase inicial de treinamento de pouso, € comum quando o aluno nao

encontra o eixo da pista, principalmente quando a variavel vento forte entra em

%9 A proficiéncia linguistica aeronautica trata dos aspectos interacionais ndo-verbais através
de dois modos, via radio e face-a-face. Alguns pesquisadores consideram o aspecto
nao-verbal dessa interagdo como sendo problematico, uma vez que a interacéo via radio se
difere da interagcdo face-a-face. As comunicagdes via radio e face-a-face nem sempre
ocorrem isoladamente sem a interferéncia de uma na outra, a ndo ser que o piloto esteja
voando sozinho. Na maioria das vezes, ambas interagdes refletem uma na outra, levando a
sequéncia de realizagdo de tarefas. Embora ambas as interacdes sejam diferentes, elas
estdo relacionadas a muitos aspectos da comunicacdo nao-verbal. Pistas nao-verbais
deveriam estar relacionadas além de dois humanos interagindo face a face, considerando,
também, os elementos nao-humanos do espaco onde os corpos interagem. Quando
tratamos de pistas nao-verbais em um contexto regido por tarefas e conduzido por
elementos humanos e nao-humanos, torna-se evidente a riqueza de recursos concatenados
além de dois pilotos na cabine. As interagdes dos pilotos sdo permeadas, reciprocamente,
por uma gama de variaveis nao-verbais, relacionadas e interligadas momento a momento,
por exemplo, como a propria aeronave e suas peculiaridades, os artefatos e o vento agindo
sobre os elementos. Como ja tratado anteriormente, comunicagao entre piloto e controlador
¢ feita a partir da perspectiva task-oriented, que parte da relacado visual entre elemento
humano (como o piloto) e elemento ndo-humano (como a aeronave) em interacdo com
espaco (interior e exterior a cabine de comando), e reflete na necessidade de usar o radio
para comunicar uma intencdo, seja uma tarefa planejada ou ndo. Sendo assim,
entendemos, que mesmo uma comunicagao verbal, via radio, na cabine de comando, esta
condicionada a interacao de elementos ndo-verbais autdctones em sua realizagao.
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cena. Em fase final, a fim de compensar o desvio da diregdo da aeronave causado
pelo vento forte, o erro comum de ndo controlar adequadamente a coordenacao
pé-mao poderia ser desenvolvido através de propostas que pudessem claramente
posicionar os elementos do cenario e descrever sistematicamente a relagdo entre
eles concomitantemente. O aluno executou 4 pousos de treinamento
consecutivamente, exigindo intervengdo n&o-verbal e verbal do instrutor para
garantir um pouso seguro, o que nos despertou o interesse em pesquisar, conforme
trataremos na préxima seg¢do, como um piloto profissional interage diante da
multimodalidade de um cenario parecido com o do treinamento de voo analisado, a

fim de comparar o aluno com o profissional.

Nos 4 pousos, a camera superior mostra claramente que o pneu do trem de pouso
do nariz da aeronave esta desalinhado com a linha central da pista. Em sincronia
com a camera superior, outra camera inferior central também mostra o nariz da
aeronave desalinhado com o centro da pista. Diante disso, o instrutor chama a
atencao do aluno, e depois a aeronave € finalmente alinhada com a pista mediante
o ajuste do pedal direito realizado pelo aluno. O aluno assume saber mas nao faz o

que diz o que sabe, e, ainda, precisa do instrutor para legitimar a execucéo da acgao.

O entendimento desse percurso cognitivo entre a "visdo dos espagos com a fala do
instrutor" e a "visdo dos espacos com o pé do aluno" é confirmado, ao encontrar o
éxito da acao, pela mudancga de direcao de alinhamento da aeronave (com a pista),
bem como com o proximo turno do instrutor, apos instrugdo verbal em todos os
casos, dizendo (no primeiro pouso) “Yes, look at that, here’s your touchdown, wow!”.
No segundo e terceiro pousos, dizendo “there you go!”, e, no ultimo pouso, dizendo

“‘yes, that is straight!”.

Com este estudo, temos a oportunidade de refletir sobre a possibilidade de elaborar
um corpus linguistico e nao-linguistico de treinamento de voo, a fim de contribuir
com o desenvolvimento, a normatizacdo e o desempenho da comunicagcdo na
cabine de comando, caracterizando a relagdo dos elementos dos espagos com 0s

gestos e a fala, por exemplo, descrevendo qualitativa e quantitativamente a

Q)

movimentacdo causada pelo efeito do vento sobre a aeronave em relacao

movimentacdo do gesto manual e a linha central da pista, evidenciando

Q

105



importancia de integrar sistematicamente os elementos do contexto nas instrugdes

verbais.

Dessa forma, a nossa analise ressalta a complexidade da interacdo durante os
pousos, com multiplos canais sensoriais e elementos multimodais contribuindo para
a tomada de decisdes conjunta da tripulagdo de voo. Veremos, agora, como um

piloto profissional interage na cabine de comando.

4.10 Estudo sobre um piloto profissional em aproximacéao

Fizemos um estudo sobre a interacdo de um piloto profissional na cabine de uma
aeronave Cirrus SR, a fim de observar o comportamento do olhar, das méaos, bem
como dos pés do piloto em aproximacio para pouso. ldentificamos que a duracao
das ocorréncias do olhar do piloto para fora da cabine, indicada com a trilha em
grifa-texto amarelo e a sigla "O" (como em "Out"), sdo mais longas do que para o
painel. Em relacdo a coordenacdo pé-mao, o movimento de pressionar o pedal
direito ocorre também com maior intensidade (ou seja, com maior profundidade) e
frequéncia estavel mais longa do que o movimento oposto, conforme destacamos,
na Figura 22, em grifa-texto laranja e a sigla "R" (para "Right"). Também, conforme o
screenshot da camera central, é possivel identificar a linha central da pista de pouso

perfeitamente alinhada com o eixo da aeronave:

< . -
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Figura 23. Janela do ELAN, mostrando as trilhas do olhar e da arfagem de um
piloto profissional, video acessivel em: https: tu. _JGMrbzv1Y.
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Na Figura 24, a direita, apenas aos 45 segundos (de 1 minuto de duragdo de
aproximacao final), os dois pedais sdo pressionados proporcionalmente com a
mesma intensidade até se encontrarem na mesma altura, quando ocorre o pouso na
pista. Na maior parte do tempo (durante 45 segundos de aproximacao final), o pedal
direito foi pressionado com maior intensidade, conforme foto a esquerda. Quando o
pedal direito € pressionado, o pedal esquerdo faz o movimento oposto, subindo. Ao
contrario, quando o pedal esquerdo é pressionado, o pedal direito

consequentemente se move ao contrario, subindo:

Figura 24. Pedal esquerdo e direito sendo controlado pelo piloto no inicio e no
final da aproximacgao para pouso.

Diante disso, a entrevista com o piloto instrutor profissional da escola de voo, a qual
visitamos no inicio da nossa pesquisa, nos remete a algumas reflexdes, por
exemplo: Como pode o instrutor perceber se o aluno esta situado com o momento,
e, como o aluno pode ter essa mesma percepcao? O que o aluno faz que faz o

instrutor perceber o desempenho do voo?

Em entrevista com o piloto profissional da aeronave Cirrus SR, depois do voo e da
analise dos dados, revelou-se que o piloto também usa as linhas laterais da pista
como referéncia visual para entender a sua posi¢cao no ar e perceber o seu contato
com o solo ao tocar o trem de pouso na pista, dadas todas as outras percepcgoes e a
cognigao que existem entre o piloto, as ferramentas e o espago, julgando qualquer
ajuste adequado as contingéncias do momento. Essa interagdo com os elementos
do ambiente também se conecta com o ruido do ar ouvido pelo piloto, ao passo que
a velocidade vai sendo diminuida manualmente de momento a momento. Quando a

aeronave estad mais alta acima da pista, a pista parece ser mais estreita, ao
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contrario de quando a aeronave esta quase, e no nivel da pista. Quanto mais
préxima a pista de pouso e cada vez menos velocidade, os ajustes de pedal e
aileron sao mais finos com toques mais suaves € menos intensos do que mais

longe, devido a distancia mais curta e a movimentagao proxima dos elementos.

Diante dos nossos resultados, entendemos que a direcdo do olhar entre um piloto
aluno e um piloto profissional, tanto o instrutor quanto o piloto do Cirrus SR, difere
quando a referéncia externa prende mais o olhar dos profissionais do que do aluno,
que transita o olhar entre dentro e fora da cabine. Essa diferenca de direcéo do
olhar, da escuta, do tato dos elementos em conexao com a gente, como, do espago
que serve como referéncia visual, da forca do vento arrastando os corpos, da
aeronave perdendo altitude por conta da interagcado dos flaps com o ar, e, ainda, do
barulho do ar, na pratica local, pode refletir em uma postura (também didatica) de
significados para quem esta interagindo, e isso poderia impactar em interpretacées
que poderiam alavancar um senso comum esperado (de uma instrug&do), em prol de
um ambiente propicio ao bom desempenho de tarefas, seja em treinamento ou "na

vida real".

4 .11 Conclusao

Entendemos que a comunicagao na cabine de comando é multimodal, corporeada
e situada, e que a diferenga na direcdo do olhar e na percepgao sensorial entre um
piloto aluno e um piloto profissional pode influenciar ndo apenas na execugao das
tarefas, mas também na comunicacdo e na interpretacdo do ambiente ao redor.
Enquanto o piloto aluno pode estar mais focado em alternar entre observar dentro e
fora da cabine, o piloto profissional, especialmente o instrutor, muitas vezes,
mantém seu olhar mais concentrado nos elementos externos e na monitoragao dos
instrumentos. Essa diferenca ndo se limita apenas ao olhar, mas também se
estende a escuta, ao tato e a outras percepcdes sensoriais. O piloto profissional
esta mais sintonizado com as nuances do ambiente, desde a forga do vento até o
som do ar que passa pela aeronave. Essa consciéncia sensorial aprimorada nao
apenas contribui para a comunicagéo, segurancga e eficiéncia do voo, mas também
pode influenciar a forma como o piloto interage com o ambiente e com os outros

ocupantes da aeronave.
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Ao reconhecer essas diferengas na percepg¢ao e na interagao, é possivel adaptar e
elaborar as estratégias de ensino e de comunicagdo para atender melhor as
necessidades individuais dos alunos e construir um ambiente propicio ao
aprendizado e ao desempenho de tarefas. Isso é fundamental tanto no treinamento
quanto em "situacbes reais" de voo, onde a clareza na comunicagdo e na

interpretacdo do ambiente podem trazer melhor desempenho e segurancga.
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5. Capitulo 5 - Conclusao

Concluimos que os significados negociados entre os pilotos, em treinamento de voo,
partem e vao além da palavra falada, considerando o gesto e o contexto como

co-participantes nas interagdes dentro da cabine de comando.

O nosso embasamento tedrico nos abre as portas para o entendimento de outros
modos de nos relacionar, representar e interagir. O desempenho da interagdo na
comunicagao entre os pilotos na cabine se deve ndao apenas a agao do discurso
oral, mas também a presenca de outros modos de significar, que se revelam através
de uma cadeia de corpos em agdo em constante ressignificagdo em um ambiente
multitarefas, onde co-operacdo é fundamental para o bom desempenho do voo,
podendo o signo assumir significados diferentes a partir das condicbes dos

elementos no momento, e do ponto de vista de cada piloto.

Nossa analise nos mostrou que nos momentos em que o tempo encurta e uma
ultima acédo deve ser realizada, a fim de manter a aeronave sob controle, a
"interacdo ideal” se debruca sobre os elementos no espaco, o corpo e a fala
mutuamente a cada momento, ndo favorecendo apontamentos isolados sem uma

relagao integra dos elementos.

Cabe-nos refletir sobre instrucbes de treinamento de voo calcadas na oralidade,
uma vez que os proprios instrutores interagem visualmente com elementos antes
de traduzi-los para a oralidade. Como transmitir uma representacao didatica fiel a
pratica do percurso cognitivo, que leve a relagédo, interpretacdo e interagéo
adequada aos elementos e necessidades do contexto, visando otimizagcdo do
processo de treinamento de voo, bem como de desempenho e seguranga? Ou seja,
através de quais formas (eficientes e eficazes) a cultura da instrugao de voo poderia
exercer e enfatizar o seu papel como produto e produtora de significados, além da
linguagem falada e escrita? Seria possivel que os indices de acidentes fossem
diferentes, se considerassemos alguns conceitos sobre interagdo multimodal na
cabine de comando em treinamento? Ou, talvez, se favorecessem a industria, por

exemplo, com a otimizacgao e redugao de horas de simulador?
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A evolugao do treinamento de voo, ao longo do ultimo século, destaca a importancia
dos fatores humanos na interagdo da tripulagcdo na cabine de comando. Pilotos
desempenham papéis comunicativos especificos, e a conscientizagao de cada piloto
€ crucial, produto cultural de processos historicos, e, também, interagdes locais.
Pilotos interagem em um ambiente multitarefa, onde coordenagdo e co-operagao

sédo fundamentais para o bom desempenho do voo.

Diante das contribuicdes para o estudo da fala e expressao corporal, destacamos a
presenca ubiqua dos gestos na comunicagdo humana, transcendendo aspectos
historicos, culturais e sensoriais. A nossa pesquisa avanca para uma analise
moderna e contemporanea da interacdo social, incorporando perspectivas
fenomenoldgicas e sociologicas, e se agasalhando na Andlise da Conversa de
cunho etnometodolégico e multimodal, e na Cogni¢ao Distribuida. Examinamos
como as interagcbes verbais e nao-verbais sdo estruturadas entre elementos
humanos e ndo-humanos no meio em que ocorrem, destacando o conceito de
tomada de turno reapropriado pela multimodalidade. Ao explorar o papel do corpo
na comunicacgao, consideramos o gesto como uma parte integral da interagao social,

que ocorre situadamente em um determinado lugar.

Percebe-se, que a literatura tem colocado em pauta o papel dos corpos dos pilotos
em agao em meio aos elementos disponiveis na cabine de comando com grande
énfase, mas pouca frequéncia, e a maior parte dessa literatura se concentra em
comunicagao verbal via radio, bem como em contextos n&o instrucionais de voo,
sem considerar outros modos pertinentes. A literatura ja mostrou diversas formas de
caracterizar o discurso através da linguagem verbal, mas poucos trabalhos tém

dado énfase na comunicagao gestual em paralelo.

Para que possamos contribuir com o aperfeicoamento de programas de
treinamento, faz-se necessario reconsiderar a comunicagao na cabine de comando,
destacando a relevancia metodoldgica das agdes ndo-verbais em conjunto com a
fala. Por isso, sugerimos um método de transcricdo, que considera fala, gesto e
elementos distribuidos no espago, reconhecendo a sua natureza relacional,
interpretativa e interacional em treinamento de voo. A clareza nas interpretacdes e
interagdes podem levar a modos mais eficientes de se comunicar, refletindo no

desempenho e autonomia dos pilotos.
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Verificamos que ambos os pilotos instrutor e aluno coordenam o alinhamento pelo
tato, visual e verbalmente com o ambiente interno e externo a cabine durante os
quatro pousos, todavia, a eficiéncia da pergunta do instrutor, bem como da resposta
motora do aluno € colocada em xeque quando ele é orientado repetidamente a virar
mais a direita, trazendo a reflexao do que poderia estar sendo relacionado, do ponto
de vista do aluno, naquele momento, para que o aluno pudesse se manter mais a
direita por si sO, ou para que o instrutor ndo precisasse falar novamente em todo
voo (pensando a longo prazo), o que poderia acarretar em mais horas de
treinamento de voo. Entendemos, que um piloto profissional, em aproximacgao para
pouso, compartilha o seu corpo todo, em tempo real, e momento a momento, desde
as suas juntas, musculos, olhos, boca e méos até os pés, com os elementos
relacionados nos espacgos interno e externo a cabine, como, por exemplo, com o
efeito do vento sobre as superficies de controle, com os controles da aeronave (para

virar, subir, aumentar velocidade), e com as telas.

A comunicagcdo em instrucdo de voo poderia ocorrer de forma eficiente ao
contemplar diferentes modos de significar. A fala “more right” poderia estar
quantificada de alguma forma ao ser relacionada a diferentes elementos, como, por

exemplo, ao vento, a bussola e a faixa central da pista de pouso.

Nesse sentido, reconhecemos a importancia de considerar holisticamente a
comunicagao dos pilotos na cabine de comando, enfocando diferentes modalidades
e canais sensoriais no processo de significagdo, considerando a significancia dos

elementos temporais.

A organizacdo publica da agdo e da cogni¢gado (Hutchins 1995) cria um ambiente
necessario para a calibragem de conhecimento, habilidade, e experiéncia, trazidas e
levadas ao longo de geracgdes. Goodwin trata de um aspecto local onde um dominio
comum € encontrado, bem como de um aspecto histérico cumulativo desse senso
comum. Um treinamento de como se coorientar poderia refletir em melhores agdes

co-operativas.

Finalizamos este trabalho reforcando que a linguagem, além de ser usada
tradicionalmente na cabine de comando, precisa ser compreendida e estudada em

seu contexto espontaneo de situagao, simultaneamente a acao.
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