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RESUMEN. La Organizacion de la Aviaciéon Civil Internacional (OACI) establece
procedimientos para las comunicaciones aire/tierra tanto para la comunicacion
interna dentro de cada pais como para cuando existe contacto interlinguistico. Para
estas uUltimas situaciones, desde 2003, la OACI postula al inglés como un “estandar”
obligatorio y estipula los requerimientos de competencia en dicha lengua para
pilotos y controladores aéreos.

Dentro del ambito de las politicas linglisticas, en el presente trabajo,
presentaremos las razones sociohistdricas que llevaron a la seleccién del inglés
como lengua franca de la aviacion, los debates que esta eleccibn y su
implementacion han generado en distintos paises, asi como la posiciéon argentina,
intentando identificar ventajas y desventajas en la globalizacién del inglés
aeronautico y sugerir como la sociolingiistica puede contribuir a atenuar algunas de
sus problematicas asociadas.
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ABSTRACT. The International Civil Aviation Organization (ICAO) establishes
air/ground communications procedures, both within the territory of a determined
country and in situations involving interlinguistic contact. For these situations, since
2003, ICAO postulates English as an obligatory “standard” and stipulates
competence levels for pilots and air traffic controllers.

Within the framework of linguistic policies, in this work, we will present
sociohistorical factors that prompted the selection of English as aviation’s lingua
franca, the debates that this choice and its implementation have generated in
different countries, as well as the Argentinean position, trying to identify
advantages and disadvantages of aviation English’s globalization and to suggest
how sociolinguistics can contribute to attenuate some of the associated
problematics.
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1. INTRODUCCION®

Tras la Segunda Guerra Mundial, el transporte aéreo se transformd en un
medio de comunicacién fundamental para el contacto comercial y cultural entre las
naciones, contribuyendo a la conectividad que caracteriza al actual mundo
globalizado. Pero la aviaciéon no soélo facilita y refuerza este fendmeno, sino que

también requiere de la globalizacién para su correcto desarrollo. Asi, la seguridad



aeronautica depende en gran medida de la conformacion de una infraestructura de
envergadura mundial que incluye instalaciones, equipos y personal dedicados a
mantener las comunicaciones aire/tierra.

Estas comunicaciones ocurren a través del canal radial, lo que impone ciertas
restricciones a la interaccion entre pilotos y controladores aéreos:

a) los turnos de habla deben ocurrir en forma necesariamente secuencial, es
decir, sin superposiciones porque, si éstas ocurren, las sefiales de radio se tornan
ininteligibles;

b) al no compartirse la coordenada espacial, los hablantes deben identificarse
al iniciar cada intercambio, a menos que sepan que no existe posibilidad de
confusién sobre el destinatario de un mensaje;

c) los mensajes deben ser breves, porque existe un numero limitado de
frecuencias de radio disponibles y muchos participantes simultaneos con igual
necesidad de control terrestre, y también claros porque el canal radial introduce
interferencias no deseadas bajo la forma de ruidos.

Por otro lado, un mismo controlador aéreo puede estar comunicandose
alternativamente con muchos pilotos diferentes, mientras que, por norma general,
un piloto sélo se comunica con un controlador por vez pero distinto en cada etapa
del vuelo. Esta situacion determina que los distintos aviadores estén atentos a los
mensajes transmitidos a y por los restantes pilotos para poder conformar una
imagen mental de la posicidén actual e intenciones futuras de las distintas aeronaves
(“conciencia situacional”, un factor clave en la seguridad aeronautica).

Por todas estas razones, expuestas de forma sucinta, la radiotelefonia
aeronautica se inscribe en un contexto comunicativo tecnologizado de alto riesgo.
La situacibn se complejiza aun mas cuando se trata de un espacio aéreo
internacional, es decir, con la presencia de hablantes nativos de diversas lenguas.
En estos casos, la lengua de uso es el inglés, uno de los indices mas visibles de la
globalizacién en la aviacion. Dentro de la perspectiva de abordaje de las politicas
linglisticas, el objetivo de este trabajo es considerar algunas circunstancias
sociohistdricas y algunos factores que en un nivel macrosociolinguistico de analisis
favorecen —o entorpecen— la seleccién del inglés como lengua franca de la aviacion,

focalizando en la implementaciéon de su empleo en la Argentina. Al mismo tiempo,



nos interesa indicar en qué medida los estudios sociolinguisticos pueden contribuir a
atenuar algunos de los problemas asociados al empleo del inglés en este ambito.

Nuestro corpus documental para el analisis esta integrado, en primer lugar, por
los reglamentos nacionales e internacionales que presentan la formulaciéon de una
planificacion linguistica de estatus y de corpus (Haugen, 1974; Calvet, 1997; de-
Matteis, 2004). Entre los documentos nacionales, consideraremos los editados por
organismos dependientes de la Fuerza Aérea Argentina (1981, 1986, 1993, 1998,
2007) y, a nivel internacional, las recomendaciones de la Organizacion de la
Aviacion Civil Internacional, recogidas en sus Anexos y otros documentos (OACI,
1985, 1990, 2001a, 2001b y 2004). En segundo lugar, consideramos un conjunto
de articulos referidos a las comunicaciones aeronauticas aparecidos en diarios y
revistas a lo largo del siglo XX y principios del siglo XXI, en especial publicaciones
de la Argentina. Asimismo incluimos informacion accidentolégica mundial,
atendiendo a informes sobre accidentes ocurridos en diversos paises. Por ultimo,
tenemos en cuenta las opiniones de hablantes miembros de organizaciones
aeronauticas argentinas a los que hemos realizado entrevistas semiestructuradas y
a los que también hemos observado en distintos aeropuertos y aerédromos
nacionales entre los afios 2000 y 2005. Por razones de espacio, nos centramos en
las problematicas de los controladores aéreos, pero reflexiones similares pueden
hacerse en relaciéon con los hablantes pilotos.
2. NECESIDAD DE UNA POLITICA LINGUISTICA PARA LA RADIOTELEFONTA AERONAUTICA

Antes de tratar el tema central de nuestro trabajo, resulta necesario presentar
la justificacion préactica de la politica y planificacién linglisticas aeronauticas, asi
como las formas que ésta asume en los planos internacional y nacional.
2.1 Justificacion histoérica

Desde los inicios de la aviacion, distintas organizaciones vieron la necesidad de
establecer reglamentos que estandarizaran la diversidad de practicas que engloba la
aviacion, entre ellos la comunicacién aire/tierra y aire/aire. Asi, por ejemplo, se
establecié un cédigo de luces que encontramos referido en el afio 1910 en una nota
de la revista Caras y Caretas®:

La comision Arienne Mixte, que en Francia dirige y reglamenta los asuntos
referentes a la aerondautica, ha dictado las siguientes reglas para los viajes
aéreos: (...) Toda maquina que viaje de noche 6 en tiempo de niebla, debe llevar
una luz verde a la derecha, otra encarnada a la izquierda y una blanca en lo alto



del frente. Las luces verde y roja deben ser visibles desde el frente y desde los
costados y la luz central ha de proyectar sus rayos hacia adelante y hacia abajo.
(Caras y Caretas N° 592, 5/2/1910%)

Ademas de estas luces, se aprovecharon otros tipos de comunicacion: pistolas
de luces, movimiento de alas, letras y numeros sefialados en las pistas, y la radio. A
medida que avanzd6 la tecnologia, la comunicacién verbal radial —primero escrita
(radiotelegrafia) y luego oral (radiotelefonia)— se convirtié en el principal modo de
interaccién de la aviacion, y el mas versatil, aunque su aprovechamiento trajo
aparejadas algunas dificultades de orden técnico y linguistico®. Asi, en 1949, una
nota de la revista Aeronave de Argentina destaca la importancia de las
“Comunicaciones entre aviones en vuelo y estaciones terrestres”:

Desde hace algun tiempo, en el seno de la Organizaciéon de Aviacion Civil
Internacional, es motivo de preocupacion la escasez de radiofrecuencias
empleadas para las comunicaciones entre los aviones en vuelo y las estaciones
terrestres. El nUmero siempre creciente de viajeros que emplean las vias aéreas
internacionales ha hecho que aumente la necesidad de contar con tales medios
de comunicacion, por lo cual se estima necesario una nueva distribucién mundial
de frecuencias. (Aeronave 1949 [28], p. 20)

Ademas, resultaba una cuestion crucial el empleo de diferentes lenguas segun
el origen de pilotos y controladores, preocupacion que determind la redacciéon de las
primeras reglamentaciones internacionales en materia de radiotelefonia

aeronautica:

Una de las dificultades que presenta el uso de la radiotelefonia entre el piloto y
los encargados del transito en tierra ha surgido cuando son distintos los idiomas
que hablan unos y otros. La sede de la OACI en Montreal estudia actualmente la
manera de vencer esta dificultad. Entre tanto, la mayor eficiencia que se obtiene
con el uso de la radiotelefonia ha sido suficientemente importante para tratar del
problema de los idiomas y otros en conferencias regionales como la que se
celebra actualmente en Sydney, y se cree que mientras se soluciona el primero
de esos problemas, las dificultades que ahora existen pueden resolverse si las
estaciones terrestres cuentan con intérpretes. (Aeronave 1950 [37], p. 2)

La OACI (surgida en 1947 y a la que adhieren en la actualidad 190 naciones)
establece pautas recomendadas y estandarizadas sobre distintos aspectos
vinculados a la seguridad de la aviacion civil®. Asi, una de las tareas asumidas por
dicho organismo fue establecer un reglamento para las comunicaciones aire/tierra,
tanto dentro de cada pais como cuando estas comunicaciones involucran a

hablantes de diferentes lenguas maternas. En tal sentido, la OACI es un organismo



civil de caracter internacional que recomienda practicas pero no es una agencia
regulatoria, es decir, no puede imponer sus medidas en los territorios nacionales.
Sin embargo, los paises que la integran, basan sus leyes y reglamentos internos en
sus recomendaciones. Cada Estado establece qué organismo se ocupara de legislar
todos los aspectos que hacen a la aviacion civil dentro de su territorio, incluyendo
las comunicaciones, desarrollando investigacion, asesoramiento e instruccion
adecuados a las normas internacionales (Calvet, 1997; Fasold, 1996). En la
Argentina, esta funcion la ejercié hasta el afio 2007 la Fuerza Aérea Argentina,
fecha en la que se inicié un proceso de traspaso a la esfera civil (Runza 2006)
mediante la creaciéon de la Administracion Nacional de la Aviaciéon Civil (ANAC).

2.2 Instrumentos de la politica linglistica aeronautica

La politica lingiliistica aerondutica responde a un problema® claro: hay que
evitar los malos entendidos en las comunicaciones aire/tierra ya que éstos pueden
determinar condiciones para que se produzcan incidentes o accidentes. Este riesgo
plantea la necesidad de determinar cuales son los procedimientos comunicativos
mas seguros y eficaces, una tarea con diversas facetas que la complejizan. Aunque
entre hablantes de la misma lengua pueden producirse problemas comunicativos
(Linde, 1988; Cushing, 1994), la comunicacion entre hablantes de diversas lenguas
en vuelos internacionales es una de las problematicas mas estudiadas por los
especialistas en el tema, preocupados por los accidentes que han tenido a este
factor como uno de sus eslabones causales (Reason, 1990).

Asi, el Anexo 10: Telecomunicaciones aeronauticas y otros documentos
posteriores de la OACI, entre los que destaca el Manual de Radiotelefonia, pueden
ser considerados, en un nivel macrosociolinglistico de analisis, como los
instrumentos legales de la planificacidon linglistica para el dominio institucional bajo
estudio a nivel internacional (de- Matteis 2004). Basado en estos y en
reglamentaciones editadas con anterioridad en Argentina, el documento que
actualmente relne todas las disposiciones y se ofrece como marco integral de
referencia para la radiotelefonia aeronautica en dicho pais es editado por la
Direccion de Comunicaciones, de la Fuerza Aérea Argentina y se denomina Normas

y procedimientos de comunicaciones en jurisdiccion aeronautica.



2.3 Modalidades de la planificacion linglistica aerondutica

Como sefala K. Varantola (1989, p. 175), existen dos escuelas de pensamiento
que sostienen posturas divergentes en relaciéon con lo que debe hacerse con el
lenguaje del control de trafico aéreo. Una de ellas propone medidas de base
tecnoldgica para evitar al maximo el uso del lenguaje oral (interfaces graficas por
computadora [cfr. Cushing, 1994]), mientras que la otra sostiene la necesidad de la
comunicacion oral, y en consecuencia persigue la refinacion del cédigo y su empleo.
Es esta ultima postura la que puede apreciarse en la planificacion linguistica
aeronautica, que presenta un enfoque esencialmente instrumental de la lengua
(Fasold, 1996), segun el cual hay que mejorar en forma continua el cédigo usado por
pilotos y controladores aéreos para lograr comunicaciones eficaces que no
comprometan la seguridad aeronautica.

En todos los reglamentos mencionados, entonces, se establecen normas que,
desde un enfoque instrumental, regulan tanto la forma de las lenguas (planificacion
de corpus), estableciendo lo que los hablantes de la comunidad denominan como
“fraseologia aeronautica”, como las condiciones de uso de las mismas (planificacién
de estatus), es decir, qué lengua se deberd usar en qué circunstancias (Calvet,
1997).

2.3.1 La “fraseologia aeronautica” o la planificacién de corpus aeronautica

Bajo la denominacién de “fraseologia aeronautica”, la comunidad designa a un
conjunto de esquemas fraseoldgicos (Ruiz Gurillo, 1997), es decir unidades
semifijas de uso obligatorio que operan como esqueletos que los hablantes deben
rellenar con la informacién contextual apropiada (de- Matteis, 2005a). Estos
esquemas presentan elementos obligatorios (indicados en mayusculas), elementos
facultativos para la informaciéon adicional o complementaria (indicados con
mayusculas entre corchetes) y los parametros a completar (minuUsculas entre
paréntesis). Obsérvese, por ejemplo, esta entrada correspondiente a una
combinacion sintagmatica presentada en la seccion de fraseologia general, en la
subseccion referida a como deben informarse las condiciones meteorolégicas:

) ENGELAMIENTO (o TURBULENCIA) MODERADO (o FUERTE) [DENTRO DE
NUBES] (4rea). (DTA, 1987, p. 4)°



En la determinacion de estos esquemas se han seguido los siguientes principios
rectores:

a) Uniformizacién: Para evitar el riesgo de malos entendidos, los organismos
han optado por el principio de uniformizacién, normalizacién o estandarizacion’,
términos sinénimos en los reglamentos consultados®. Los esquemas fraseoldgicos
postulados son fijos y funcionan como modelo de uso, con una terminologia
también homogénea. EI principal reglamento argentino referente a los
procedimientos de comunicaciones justifica el empleo de una fraseologia
uniformada sosteniendo que:

12.3 (...) Las estaciones deben emplear esta fraseologia toda vez que sea

posible pues la uniformidad del lenguaje establece mayor seguridad, abrevia y

facilita la comprension, especialmente cuando existen condiciones dificiles de

comunicacion. (Direccion de Comunicaciones, 2007, [en linea]).

b) Brevedad: Un segundo criterio usado en la formulaciéon de los esquemas es
el de brevedad. Este criterio responde a las realidades de la comunicacion radial, tal
como sefiala la OACI:

(...) La seguridad depende de la brevedad, debido a la escasez de canales de

comunicaciones y al valor del factor tiempo en la importantisima aplicacion de

la radiotelefonia a la aviacion. La necesidad de perfeccionamiento continuado en

beneficio de la claridad se deriva de la gran diversidad de métodos para

expresarse que pueden existir hablando lo que nominalmente es un solo idioma,

no so6lo entre los que lo aprenden artificialmente y, por lo tanto, encuentran

obstaculos debidos a la falta de practica y a las dificultades fonéticas, sino

también entre los que usan la misma lengua vernacula. (OACI, 1985, p. 79)

En investigaciones previas, hemos sefialado que el principal correlato
lingliistico de este criterio es el empleo de recursos sintacticos tales como la elipsis,
las nominalizaciones y las estructuras paratacticas (de- Matteis, 2006). Aunque por
razones de espacio no podemos extendernos en este aspecto, podemos considerar
el siguiente ejemplo:

Ej. 1a
Piloto comercial: Aeroparque, muy buenas tardes, lima victor eco charlie delta, mil
quinientos, uno cinco uno seis, proa a vanar. (08/131)°

En el ejemplo la, podemos ver cémo el piloto yuxtapone la informacién
numeérica sin explicitar el parametro aeronautico al cual dicha informacion se refiere
(altura y cédigo de transponder)®. Teniendo en cuenta la informaciéon contextual de

la situacidon comunicativa asi como los turnos anteriores de la interaccién, en el



ejemplo 1b incorporamos los elementos elididos que explicitan los parametros
mencionados, es decir la unidad de medida de la altura y el sintagma “codigo de
transponder”:

Ej. 1b

Piloto comercial: Aeroparque, muy buenas tardes, [*este es el] lima victor eco
charlie delta, [*estamos con] mil quinientos [*pies (de altura)], [*el cédigo (de
transponder) es] uno cinco uno seis, [*tenemos] proa a vanar. (08/131)

En determinadas situaciones, la elipsis de estos parametros puede ser
contraproducente (Cushing, 1994) y la sintaxis braquilégica (Philps, 1992) puede
resultar contraria al tercer criterio, que prima sobre todos los demas: la claridad.

¢) Claridad: Si se trata de evitar malos entendidos, la claridad es el criterio
basico que debe seguirse. Para asegurar comunicaciones no ambiguas, se fijo la
forma de designar e identificar a las aeronaves y a las estaciones terrestres al
iniciar una interaccion (de- Matteis, 2005b), la manera de deletrear palabras en
caso de necesidad o la forma de transmitir la informacién numeérica. Asimismo, se
determiné el tempo de las emisiones, las pausas que deben respetarse en caso de
ausencia de respuesta y otros aspectos prosoédicos. En definitiva, se doté a los
procedimientos comunicativos, de diversos recursos que aumentan la redundancia
(Shannon y Weaver, 1949).

Como ejemplo de la integracion de estos tres criterios, consideremos dos
recursos que se suman a la existencia de la fraseologia aerondutica: el alfabeto de
radiotelefonia y la manera de transmitir la informacién numeérica.

El denominado “alfabeto internacional de radiotelefonia”, tomado de la Union
Internacional de Telecomunicaciones (UIT) y adoptado como medida estandar por la
OACI y sus paises miembros, estd conformado por cada letra y una palabra
asociada que esta estandarizada, es decir, se emplea en todas las lenguas: A es
Alfa, B es Bravo, etc. Al ofrecer también una guia respecto de la pronunciacion
esperada para cada palabra se pretende eliminar también el ruido que podrian
generar las diferencias en la base de articulacion de los hablantes de distintas
lenguas en situaciones de contacto en las que deban apelar a este recurso (cfr.
Revista Airforce, 1952 [35-4], Philps, 1992 y Domogala, 1996).

Otra area donde se enfatiza la claridad es en la transmision de las cifras de la

informaciéon numérica, que en aviacidén es central ya que los distintos parametros



aeronauticos ya mencionados estan metrizados, de manera que practicamente en
todos los turnos de habla de pilotos y controladores se hace necesario incluir alguna
forma de informacién numérica. La transmision de los nUmeros, de manera general,
se realiza pronunciando cada digito de forma independiente, como vimos en el
ejemplo ya citado. Asi, una frecuencia de radio como 118.90 se transmite como
“uno uno ocho coma nueve” y un nivel de vuelo como 110 “uno uno cero”. De esta
manera se intenta evitar la confusion en la enunciacién de las abundantes cifras que
deben mencionarse en los turnos de habla.

2.3.2 Qué lengua emplear: planificacién de estatus

En la radiotelefonia aeronautica es necesario tomar decisiones referidas al
idioma a emplearse en cada territorio nacional y en las situaciones de contacto. En
el caso de la Argentina, las comunicaciones aeronauticas dentro del territorio
nacional se realizan en espariol, es decir en la lengua oficial del pais (Direccion de
Comunicaciones, 2007).

Por otro lado, los reglamentos argentinos determinan, siguiendo las
recomendaciones de la OACI, el uso del inglés en el caso de que el piloto de una
aeronave no hable espanol. Desde las primeras formulaciones del Anexo 10 en la
década de 1950 en adelante, el inglés operd cada vez mas como una lengua franca
para el mundo aeronautico. En ese documento se recomendaba su empleo, aunque
no constituia una medida obligatoria, tal como manifestaba el uso del verbo
condicional en el siguiente texto, correspondiente a su edicién de 1985:

Hasta que se prepare y adopte una forma de fraseologia mas adecuada para uso
universal en las comunicaciones radiotelefénicas aeronauticas, deberia usarse el
inglés como tal (...). (OACI, 1985, p. 51)

En el momento de redaccién de la versiéon original del Anexo 10, los
especialistas esperaban que los requisitos para la comunicacién entre pilotos y
controladores se alcanzaran sobre la base de un “inglés simplificado” que deberia
desarrollarse en una fraseologia (OACI, 2004, p. 1-3). Ahora bien, el dominio de la
lengua inglesa no se dio de manera uniforme en todo el mundo, lo que contradecia
—y sigue haciéndolo— uno de los principios rectores en la formulaciéon de la politica
linglistica de la aviaciéon (la uniformidad) y, asi repercute negativamente sobre la
“seguridad linglistica aeronautica” (Philps, 1992), en lugar de contribuir a ella. Este

hecho fue puesto de manifiesto por un conjunto de lamentables accidentes de



aviacion ocurridos desde los afios 1970 en adelante, entre cuyas causas se cuentan
problemas comunicativos que, en la mayoria de los casos, involucran a hablantes
nativos de distintas lenguas que deben emplear el inglés.

Como respuesta a estos accidentes, la industria aeronautica desarrollé
investigaciones sobre los llamados factores humanos' que incluyeron a la
comunicacion interpersonal. En 1998 se conformé dentro de la OACI un grupo de
trabajo dedicado a establecer los niveles necesarios de competencia en lengua
inglesa para el personal aeronautico (Proficiency Requirements in Common English
Study Group o PRICESG). Este grupo de estudio estaba formado por expertos en
operaciones aéreas Yy lingluistas con experiencia en aviacion, asi como por
representantes de distintos Estados miembros de la OACI que cubrian las
principales areas de estudios linguisticos, incluyendo linglistica aplicada.

En 2001 este grupo postuld modificaciones para el Anexo 1 (Licencias al
Personal), el Anexo 10 (Telecomunicaciones), ademas de los Procedimientos para
Servicios de Navegacion Aérea (PANS-ATM, Doc. 4444), entre otros documentos,
que el Consejo de la OACI adopté en marzo de 2003. En consecuencia, si hasta el
afo 2003 las reglamentaciones establecian el empleo del inglés para el transito
internacional con hablantes que no comparten la misma lengua materna como una
“practica recomendada”, como resultado de la labor del PRICESG, el uso del inglés
en vuelos internacionales se convierte en una norma o “estandar” de cumplimiento
obligatorio a partir de marzo de 2008.

Es asi que, en las medidas adoptadas en 2003, la OACI establece que no es
suficiente el solo dominio de la fraseologia aeronautica (Matthews, 2004) y postula
una escala de competencia en inglés'?, no sélo como un lenguaje para los
propésitos especificos de la aviacion —un concepto mas amplio pero igualmente
limitado que el de fraseologia aeronautica—, sino como lengua general (Mitsutomi y
O’Brien, 2002). Es importante observar que estas normas de la OACI no limitan el
empleo de la lengua nacional para los vuelos internacionales, sino que se reconoce
especialmente la necesidad préactica de que el inglés esté disponible para los

hablantes que no dominan la lengua nacional de cada estado particular.



3. CONSOLIDACION DEL INGLES COMO LENGUA FRANCA DE LA AVIACION: RAZONES Y
POLEMICAS

Presentada la historia de la formulacion de la politica linglistica hasta las
ultimas modificaciones adoptadas en 2003, estamos en condiciones de revisar
algunos de los factores sociohistéricos que llevaron a la seleccion del inglés para
cumplir la funcién de lengua franca aeronautica, asi como también de considerar las
polémicas en torno a sus ventajas y desventajas.

3.1 Factores sociohistoricos

Entre los factores sociohistoricos, se destaca, en primer lugar, el prestigio
estadounidense tras la Segunda Guerra Mundial, asi como su influencia politica en el
resto del mundo. Desde 1945 Estados Unidos toma la delantera en todos los
aspectos, tanto en el desarrollo de los apoyos terrestres como en los equipos de
vuelo, que fueron mejorados como consecuencia de los avances de la aeronautica
militar durante el conflicto armado (Potenze, 1997). Este predominio se reflejé en la
adopcion inicial del inglés con los fines de la radiotelefonia aeronautica
internacional.

Ahora bien, como es razonable esperar, las recomendaciones de la OACI en
relacion al uso del inglés se enfrentan con las actitudes linguisticas de los hablantes
en distintos lugares del mundo, quienes, aun valorizando el objetivo de seguridad
linglistica operativa, son miembros de comunidades linguisticas y culturales
diversas, y como tales presentan actitudes de lealtad y de orgullo hacia sus propias
lenguas y variedades. En efecto, admite Mathews:

El caso del inglés como idioma de la aviacion civil internacional es sumamente
pragmatico. Dado que el idioma esta tan estrechamente vinculado a nuestro
sentido de identidad nacional y cultural, la gente es sensible a los problemas del
uso y criterios del idioma. Aunque los criterios linglisticos nunca son totalmente
neutros, es igualmente cierto que un idioma en si mismo no es ni bueno ni malo.
En el caso de la aviacion internacional, la necesidad de un idioma comun y Unico
es universalmente reconocida. (Mathews 2001, p. 26).

Aunque reconoce el problema que representan las actitudes de los hablantes,
esta experta de la OACI sostiene de forma reiterada que “utilizar un idioma comudn
constituye sencillamente una herramienta méas de seguridad operacional” (Mathews,
2001, p. 26). Sobre este argumento se apoyan quienes priorizan la seguridad

linglistica del uso generalizado y uniforme del inglés en la aviacién por sobre la



identidad local de los profesionales. A esta postura se oponen tanto cuestiones
actitudinales e identitarias como argumentos intrinsecamente lingulisticos, a los que
nos referiremos a continuacion.

3.2 Resistencias: las actitudes linglisticas en paises francéfonos

La reaccion de la comunidad francéfona ante el avance del inglés como lengua
franca de la aviacion es, quiza, extrema pero representativa de la resistencia a
adoptar el inglés como Gnica lengua de la aviaciéon®®. El 29 de marzo del afio 2000,
la compaiiia francesa de aviacion Air France tomoé la decisién de que sus pilotos
hablasen en inglés con la torre de control del aeropuerto Charles de Gaulle en Paris,
que antes mantenia comunicaciones en francés con pilotos de esta y otras
compariias aéreas francesas. Las operaciones bilinglies, en francés y en inglés al
mismo tiempo, confundian a los pilotos del resto del mundo que operaban en dicho
aeropuerto. La reaccion de los pilotos de Air France y de los controladores aéreos
fue de rechazo:

Gracias al persistente orgullo de pilotos y controladores, la aerolinea fue obligada

a admitir que, con tal orden, subestimé las dificultades de tal conversion

idiomatica. Las dos posturas se enfrentaban en una verdadera batalla; por un

lado los entusiastas del francés que, indignados, opinaban que esta decision “es

otro ejemplo de la dominacién del inglés a nivel mundial”’, y por el otro los

defensores de esta politica que sostienen que “el lenguaje hablado por pilotos y

controladores no es una cuestion cultural”. (Santilli, 2000, p. 68)

Como consecuencia de este rechazo, la disposiciéon debié ser revocada tras
menos de dos semanas de su efectivizacion. Es interesante observar que el 25 de
mayo del mismo afio, es decir ocho semanas después de que se instalara la medida
y sb6lo seis desde su anulacién, un avion francés y otro inglés colisionaron en una de
las pistas de Paris debido a que los pilotos britanicos no pudieron mantener su
conciencia situacional en una situacibn en la que la mayoria del trafico se
gestionaba en francés (BEA, 2000).

Esta misma situacion de potencial riesgo operacional se registra en otras
naciones, en las que los controladores se comunican con los pilotos del pais en
cuestion en su lengua materna y con los extranjeros en inglés. Es interesante
sefalar que la OACI (2004, p. 7-3—7-4) admite este riesgo pero al mismo tiempo

sefala que el estrecho vinculo del lenguaje con el sentido de identidad nacional y



cultural de una comunidad hace que las politicas lingiisticas demanden un manejo
muy cuidado.
3.3 Cuestionamientos basados exclusivamente en el sistema linglistico

Cuando en 1998 se comenz6 a debatir en el seno de la OACI la formulaciéon de
los nuevos requerimientos de competencia linglistica, no se cuestionaron las
razones originales para la adopcion del inglés, aceptandoselo —como ya se habia
hecho en los afios de la posguerra— como Unica alternativa posible:

[El idioma inglés] Es también la Unica opcién practica en este momento para la
desighaciéon como primera lengua oficial de las comunicaciones radiotelefénicas
internacionales. (Mathews, 2001, p. 24)

A esta posicion se oponen otras —si bien escasas— como la de K. Jones, un
angloparlante e ingeniero civil retirado vinculado a la aviacion, quien en 2003
publicé un articulo en la revista especializada Language Problems & Language
Planning en el que resume las desventajas que, segun su investigacién, presenta la
lengua inglesa para los propdsitos de la seguridad linglistica internacional en
aeronautica. En tal trabajo incluye una enumeracion de 36 accidentes cuyas causas
son de indole linglistica y que, en muchos casos, involucraron hablantes no nativos
de inglés, por ejemplo Tenerife (1977, e India (1996").

Este autor atribuye al inglés “defectos inherentes” que introducen ambigtedad,
fendmeno opuesto al principio de claridad.

Su andlisis tiene en cuenta las diferencias entre la fraseologia de la OACI y los
usos aceptados por la autoridad estadounidense en aviacion, la Administracion
Federal de Aviacion (FAA) y, por lo tanto, se centra en las dificultades que un
hablante no nativo de inglés puede encontrar al volar en el espacio aéreo de su
pais. Asi, ademas de sefalar 49 expresiones que difieren con las equivalentes de la
OACI, observa que algunas de las desventajas son: la existencia de sinénimos
(como “circle the airport, circle the runways” y “go around” que significan para la
FAA ‘vuele alrededor del aeropuerto’); homénimos y homodfonos (“taxi” puede
significar tanto una ‘aeronave’, como en “air taxi”, o ‘rodar’, como en “taxi runway
34” mientras que “brake/break” ‘frenar/romper’, “two/to” ‘dos/hacia-a’ suenan
igual); compuestos “engafiosos” (como “go ahead”, que se emplea para exhortar a
hablar al interlocutor pero puede confundirse con un movimiento hacia adelante),

entre otros rasgos igualmente conflictivos.



Jones atribuye a estos rasgos los “sintomas” de malos entendidos que pueden
producirse: las incursiones en pistas, despegues y aterrizajes sin autorizacion; la
seleccidon de pistas y hasta aeropuertos equivocados; el ignorar instrucciones de las
torres de control, entre otras situaciones de riesgo operacional.

En su articulo, escrito con anterioridad a la presentacion formal de las
recomendaciones del PRICESG, es interesante la propuesta de que el inglés deberia
ser sustituido a largo plazo por otra lengua mas apropiada para la aviaciéon
internacional, una “forma de hablar para la aviacidn” caracterizada por reglas
formales para su gramatica y estructura, superior a cualquier variedad del inglés en
su forma oral y cuyo aprendizaje esté sometido a una Academia formada por
miembros de distintas naciones. Especula en este sentido que el desarrollo del
esperanto para los usos de la aeronautica podria ser una solucién. En nuestra
opinién, esta opcidén parece poco practicable pues consideramos que si el prestigio
internacional del inglés, sobre todo en &mbitos tecnoldgicos y en la aviacién en
particular, no alcanza a evitar rechazos ni logra despertar la suficiente motivacion
para que los hablantes de todas las regiones del mundo logren dominarlo de
manera adecuada, es menos probable que esto ocurra con el esperanto. Esta lengua
carece de una comunidad de hablantes nativos que lo avale y promueva su empleo
aeronautico con el vigor necesario para desplazar al inglés.

4. LA POSICION ARGENTINA FRENTE AL USO DEL INGLES EN LA AVIACION

Como Estado miembro de la OACI*®

, la Argentina adopta sus estandares y
recomendaciones, de manera que, como ya mencionamos, en nuestro pais se debe
proporcionar servicio de control de transito aéreo en idioma inglés a todo vuelo
extranjero que lo solicite.

Durante nuestro trabajo de campo en el afio 2005 en aeropuertos de la region
bonaerense, en particular en el Aeroparque Jorge Newbery de la ciudad de Buenos
Aires, el cual recibe en forma ocasional transito internacional no hispano-parlante,
pudimos detectar conciencia por parte de los hablantes controladores aéreos sobre
la necesidad de ofrecer los servicios de control de transito aéreo en inglés vy, al
mismo tiempo, de sus propias limitaciones a la hora de hablar esta lengua.

Aunque se trata de un aeropuerto de cabotaje, a través de las entrevistas

pudimos observar un claro rechazo por parte de los hablantes ante la sugerencia de



que todo el transito aéreo de la regibn metropolitana se tuviera que realizar en
inglés. Por otro lado, esta presuposicibn indicaba un cierto grado de
desconocimiento respecto de los alcances de las medidas de la OACI —por entonces
bastante recientes— puesto que las medidas estipulan su disponibilidad para el
transito aéreo internacional. Otros hablantes reconocian que un cambio semejante
podria aumentar la conciencia situacional de todos los pilotos extranjeros en una
regién que, dentro de la Argentina, concentra la mayor cantidad de transito aéreo
internacional pero reclamaban, como minimo, mayor formacién para poder cumplir
con esos requerimientos. En ocasiones, pudimos observarlos discutir entre si las
posibilidades de adquirir o perfeccionar su dominio del idioma.

Al mismo tiempo, los controladores se preguntaban qué efecto tendria esto
sobre el transito local, es decir sobre los pilotos no afectados a vuelos
internacionales, quienes seguramente tendrian una menor competencia
comunicativa en inglés. En resumen, se trata de una problemética movilizadora
para estos hablantes —pues afecta a su fuente laboral—, sobre la que es nuestra
intencion profundizar el estudio en sucesivas etapas de nuestras investigaciones.

Por otro lado, en entrevistas realizadas con especialistas en inglés aeronautico
en las oficinas de transito aéreo, pudimos constatar la preocupacion por esta
problematica, la que se traduce asimismo en algunos textos de su autoria. Como
ejemplo, podemos citar un fragmento aparecido en un numero de la Gaceta de la
Region Aérea Noreste en el afio 2000 —anterior a las medidas que analizamos en
este trabajo—, que demuestra el esfuerzo realizado dentro de la comunidad por
alcanzar niveles de competencia aceptables:

En razon de las continuas demandas de tecnologias de comunicacién cada vez
mas sofisticadas del mundo moderno y globalizado, se hace necesario conseguir
un elemento de entendimiento comuln y universalmente aceptado, en este
particular, por la aviacion civil internacional. Es cada vez mas imperiosa la
necesidad de unificacién del idioma a ser empleado en los campos técnicos y
cientificos. (...) A la luz de esta problematica la Region Aérea Noreste, dentro de
sus planes de instruccion y de su politica de constante actualizacion y
perfeccionamiento, brindé a sus operadores de servicios de transito aéreo (ACC
[Centros de control de aproximacion] y TWR [torre de control], durante el
transcurso del afno 1999, la posibilidad de obtener, o en los mejores casos de
aumentar los conocimientos generales y técnico-especificos del idioma inglés sin
la necesidad de trasladarse a otros centros de capacitacion, lo cual hubiese
acarreado serias dificultades de personal para la prestacion de tan significativo
servicio. (Gémez, 2000, p. 5)



Esta cita nos permite llamar la atencidon sobre un primer factor que dificulta la
capacitacion uniforme en todo el territorio argentino: en las ciudades del interior de
Argentina no existen suficientes centros especializados de capacitaciéon para evitar
el traslado a la ciudad capital del personal aeronautico que necesita recibir
instruccion.

En el mismo articulo, sin embargo, se observa un accionar que se anticipa a las
disposiciones de la OACI de 2003 y 2004, puesto que se adopta un criterio integral
para la ensefianza del inglés:

Habiéndose tenido en cuenta que el dominio de un area técnica en un idioma

extranjero, no puede apartarse del conocimiento general de la lengua, en este

caso la inglesa; la propuesta de organizacién para impartir la asignatura cubrid

dos grandes bloques estructurales: uno general y basico, incluyendo vocabulario

y situaciones que involucraran al alumno/operador y a su ambito operacional; y

otro técnico-especifico que enfrentara al alumno/operador a situaciones y

procedimientos reales, donde la terminologia y fraseologia precisas y correctas

se convirtieran en su herramienta de trabajo. (Gémez, 2000, p. 5)

Como vemos, la concepcion de la lengua como herramienta de trabajo se
sostiene en el dmbito aerondutico argentino, pero se reconoce la necesidad de
integrar la fraseologia especifica en el sistema mas amplio de la lengua para mejorar
la competencia comunicativa del profesional.

Por otro lado, la posicion Argentina expuesta en las instancias internacionales,
reconoce las dificultades internas al brindar los servicios de control de transito aéreo
en idioma inglés, asi como también el importante papel de las cuestiones identitarias
y culturales especificas de la comunidad. Por ejemplo, en una presentacion del afio
2003 en las Jornadas Iberoamericanas de Seguridad e Instruccién en Aviaciéon Civil,
D. Dovichi (2003, p. 256) atribuyd estas dificultades no a un “problema
instrumental, solucionable con mayor asignacién de recursos para el adiestramiento”
sino a “profundas cuestiones culturales”. Entre ellas, el autor mencionaba:

- la existencia de 24 aeropuertos internacionales, algunos con elevados
niveles de actividad, distribuidos en un territorio extenso y, en ciertos casos,
“alejados de centros poblacionales importantes” lo que “dificulta encontrar
lugares donde el problema pudiera abordarse con efectividad para los grupos
necesitados”;

- la escasa cantidad de profesores en el pais con conocimientos simultaneos

tanto de inglés como del control de transito aéreo;



- las dificultades econémicas para afrontar cursos de inmersion en el exterior;
— que por situaciéon y conformacion geografica, y por razones historico-
culturales (no explicitadas), el inglés no ha representado una necesidad en
Argentina aunque tampoco se trata de un pais anglofébico puesto que, en

general, el inglés es estudiado en la educacibn media, por lapsos “no
superiores a los cuatro anos”. Esto implica para el autor que “no existe un
patréon cultural comun favorable entre los controladores que se reclutaron”.
Si bien los lineamientos adoptados estan en consonancia con las politicas
internacionales, resulta claro, creemos, que existen dificultades para su puesta en
practica (aplicacion de la planificacién). La iniciativa que el Ministerio de Defensa de
la Argentina informdé en mayo de 2007 constituye, sin embargo, un avance:

El Ministerio de Defensa informa que ha firmado convenios con las Universidad

Nacionales de San Martin (UNSAM) y de Buenos Aires (UBA) para que ambas

colaboren en la formacién y perfeccionamiento de controladores aéreos e

inspectores tanto en idioma inglés como en materias técnicas. (...)

A través de su Laboratorio de Idiomas, la Facultad de Filosofia y Letras de la UBA

brindara al personal aeronautico capacitacién en idioma inglés que les permitan

alcanzar el nivel de los estandares requeridos a nivel internacional por la OACI

(Organizacién Internacional de Aviacion Civil). (Informacion de prensa N° 125/07

[en linea])

Si bien este acuerdo se alcanzé menos de un afo antes que empiecen a regir
los niveles de competencia exigidos por la OACI (marzo de 2008), es de esperar que,
en la transicién del control de transito aéreo a una esfera civil, estos esfuerzos se
continien y perfeccionen, sin descuidar su importancia en las asignaciones
presupuestarias necesarias.

Aunque por razones de espacio hemos limitado nuestras consideraciones a los
controladores aéreos, también debe considerarse la situacibn de los pilotos
argentinos que vuelan al exterior y, asimismo, de aquellos pilotos locales que se
vean en la necesidad de operar en un espacio aéreo donde transitan vuelos
internacionales. Desde la perspectiva de un piloto local o regional, aln si se siguen
empleando las dos lenguas, espafiol con los hablantes nativos e inglés con los
extranjeros no hispano-parlantes, las ventajas de comprender las transmisiones en
lengua inglesa no son menores. Recae en los centros de formacién aeronautica de
todos los niveles el enfatizar la importancia de la capacitacion en el inglés

aeronautico y, en particular, en las compariias aéreas que realizan vuelos al exterior,



el sostener en el tiempo programas para adquirir y mantener las competencias
comunicativas necesarias de sus pilotos®’.
5. CONCLUSIONES

En un marco de estudios relacionado con las politicas linguisticas, nuestro
trabajo nos permite concluir que la globalizacién del inglés como lengua franca en el
ambito aeronautico constituye una realidad en funcibn de las necesidades
comunicativas de pilotos y controladores aéreos: la seguridad de todo el sistema de
control de transito aéreo depende, en gran medida, de sus competencias
comunicativas y de la eficacia de sus intercambios.

Las soluciones alternativas para las situaciones de contacto interlinglistico no
resultan practicas: un intérprete seria una molestia en situaciones rutinarias (menos
velocidad y eficiencia), y un serio obstaculo en situaciones de emergencia, mientras
que los sistemas de enlace de datos escritos no solucionan la cuestion de la eleccién
linglistica, ademas de introducir nuevas problematicas comunicativas.

Las referencias hechas a la situaciébn en paises europeos donde se emplea
tanto el inglés como la lengua nacional en los aeropuertos internacionales dejan
claro que, en situaciones de gran cantidad de trafico aéreo, los participantes pueden
perder su conciencia situacional si no dominan de manera suficiente las dos lenguas
usadas en el control. Si, ademas, tenemos en cuenta que los pilotos entrevistados
enfatizan la importancia de escuchar las transmisiones que se registran en la
frecuencia que estan usando —y todos los estudios sobre factores humanos en la
aviacion que hemos consultado coinciden con esta percepcion—, “parece” evidente la
conveniencia de emplear una Unica lengua, al menos en los sectores con un elevado
nivel de actividad internacional. Pero si partimos del presupuesto de que a pesar de
los reglamentos internacionales, cada regidon presenta caracteristicas culturales
propias, para sostener o descartar esta necesidad en Argentina, como asi también
para evaluar la forma en que este cambio podria llegar a implementarse, seria
necesario realizar un profundo diagndstico sociolinglistico y operativo de la
situacion actual en forma conjunta con especialistas en las caracteristicas del tréafico
aéreo local.

La problematica del uso del inglés en la radiotelefonia aeronautica en Argentina

fue enfatizada ante la sociedad en su conjunto por una serie de situaciones



registradas en el aflo 2007 que pusieron de manifiesto la dependencia del sistema
de control de trafico aéreo respecto de la comunicacion entre pilotos y controladores
aéreos, en especial cuando se carece de otros equipos de apoyo necesario como los
radares. Consideramos que el contexto de transferencia de la aviacién civil al
control de una autoridad nacional de orden civil constituye un momento apropiado
para que los linguistas, y en particular los sociolinglistas, contribuyan a la
formacion de los profesionales a través de investigaciones aplicadas que
profundicen sobre aspectos tales como a) los patrones comunicativos de pilotos y
controladores en lengua espafiola en las distintas regiones de un pais, b) la
valoraciéon que estos mismos hablantes hacen del uso del inglés en su tarea
profesional, c) las estrategias y modalidades para la ensefianza de las competencias
comunicativas necesarias tanto en espafol, a través de la toma de conciencia sobre
aspectos descuidados de la comunicaciéon interpersonal por radio, como en inglés,
en tanto lengua extranjera insoslayable en el contexto de la aviacion mundial del
siglo XXI. Nuestra investigacion nos ha permitido observar que los estudios
linguisticos que sirven de base a las medidas de planificacién que se postulan desde
la OACI se han centrado en los problemas de los paises angloparlantes y en las
situaciones de contacto linguistico de hablantes de otras lenguas con
angloparlantes, descuidando la necesidad de estudios de base sobre este tipo de
comunicacion en cada lengua y comunidad linglistica particular, hecho que se
confirma en la casi total ausencia de bibliografia al respecto. Estos trabajos son
necesarios a la hora de implementar local y regionalmente las politicas promovidas
desde los organismos internacionales.

Para finalizar resulta interesante destacar que, aunque la adopcion del inglés
en la aviacion constituye un “hecho-sintoma” mas del proceso de globalizacion que
caracteriza a nuestra sociedad actual, determina asimismo reacciones y polémicas
que no hacen sino reforzar la “localidad” (Bauman, 1999) de las personas a las que
afecta: los profesionales y, en udltima instancia, el publico consumidor. A nuestro
modo de entender, los actuales debates sobre las necesidades de mejoramiento de
la aviacidon en el caso de Argentina (que también se registran en otros paises), una

de las cuales es precisamente la comunicacién de los controladores con pilotos



extranjeros, son justamente un producto de un proceso globalizador en marcha,

pero de ningln modo acabado, uniforme o definitivo.
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* Trabajo realizado en el marco del proyecto “Interacciéon verbal en espafiol bonaerense:
construccion de identidades, valores y creencias”, dirigido por la Dra. Elizabeth M. Rigatuso
en la Universidad Nacional del Sur (subsidiado por su Secretaria General de Ciencia y
Tecnologia) y de una beca postdoctoral de CONICET. Una version preliminar se present6 en
el panel “Perspectivas sociolinglisticas en el estudio de la globalizacién” en las IV Jornadas
Internacionales de Educacidon Linguistica, Universidad Nacional de Entre Rios, Concordia,
junio de 2007.

! Esta publicacion (1898-1939) era un semanario argentino dedicado a temas de actualidad
y de amplia repercusién, sobre todo en los niveles socioeducacionales mas altos de la
sociedad de la época.

2 A menos que se indique lo contrario, el destacado de las citas nos pertenece.

% Su aprovechamiento comienza en la década de 1930 (Prinzo y Britton, 1993; Campodénico,
1997; Olmedo, 2003), pero se intensifica a la par que el nivel de actividad aérea aumenta
por el favor del publico (Potenze, 1997). Ante la mayor demanda, aumenta la necesidad de
contar con mejores recursos de comunicacion para mantener la seguridad

3 Los textos de la OACI presentan recomendaciones, que no son de cumplimiento obligatorio
y estandares, normas que si deben ser cumplidas por los estados miembro.

4 Haugen (1974, p. 280) encuentra en el origen de toda planificacion lingiiistica la necesidad
de resolver un problema.

® Los esquemas fraseoldgicos, ademas, ofrecen los modelos de sintaxis para los mensajes
radiotelefénicos. Asi, en este ejemplo, podemos reponer elementos elididos
sistematicamente (*) como “*existe ENGELAMIENTO (o TURBULENCIA) MODERADO (o
FUERTE) [DENTRO DE *las NUBES] (*en el area).”



°> En estos reglamentos los términos estandarizacion, uniformizacion y normalizacion
funcionan como sinébnimos y se refieren al proceso de codificacion que establece una
fraseologia comun para todos los hablantes.
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mediante la unificacién de la forma y contenido de los mensajes, y con el empleo de
sistemas y métodos uniformes para cursarlos, se ha logrado que aumente la capacidad de
los actuales circuitos de comunicaciones para atender las demandas del servicio que son
mayores desde que terminé la guerra”. (Aeronave, 1949, 111 [28], p. 20)

” Este ejemplo pertenece a nuestro corpus de interacciones piloto/controlador aéreo,
recogido en aeropuertos de la regidn bonaerense argentina entre los afios 2000-2005. Las
matriculas mencionadas han sido modificadas para proteger la identidad de los hablantes. La
notacion entre paréntesis indica la sesidon de observacion y el turno de habla. No realizamos
una transcripcion fonoldgica para aumentar la claridad del ejemplo.

9| os parametros aeronauticos son aquellas informaciones significativas para los hablantes
en tanto refieren a aspectos como la direccion e intensidad del viento, presion atmosférica,
temperatura, velocidades, frecuencias de radio, nivel de vuelo y, en este caso, altura y
codigo de transponder.

° Estos estudios exploran aspectos de la relaciéon entre las personas (y entre las personas y
el ambiente y la maquina) apelando a diferentes disciplinas sociales.

10 Estos requerimientos se aplican a cualquier lengua que se vaya a emplear en vuelos
internacionales por acuerdo de los paises de una regién (OACI, 2004, p. 2-5). Por ejemplo,
si Argentina y Brasil acordaran que las comunicaciones se haran en espafiol, o en portugués,
a los hablantes no nativos de tales lenguas se les exigirian niveles de competencia de
acuerdo con la escala adoptada por la OACI para cada una de ellas.

13 También puede vincularse esta posicién con las politicas linguiisticas de la francofonia en
su conjunto.

11 Este accidente involucré a un controlador hablante nativo de espafiol y a pilotos hablantes
nativos de holandés y de inglés. Contribuyé al mismo un malentendido relacionado con la
expresion at takeoff (‘despegando’/ ‘en posicion de despegue’) (Aviation week & Space
Technology, 1978).

12 Este accidente involucré a un controlador aéreo indio y pilotos hablantes nativos de arabe
y ruso. (Fuente: www.airdisaster.com)

¢ La Argentina suscribié el Convenio en 1949, por Ley 13891 (Foglia et al., 1976), que
ratificé el Decreto N° 15110/46 (Runza, 2006).

4 Si las operaciones contindan siendo bilinglies en espacios aéreos con transito
internacional, también podria argumentarse que seria deseable que los pilotos extranjeros
que vuelan a paises hispano-parlantes tuvieran un grado de conocimiento de espaiiol
aeronautico a fin de poder detectar situaciones que puedan requerir de su parte el solicitar
informaciones adicionales en idioma inglés para mantener asi su conciencia situacional.
Somos conscientes de las dificultades que esto implicaria.



