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RESUMEN

TiTULO:

LAS PRINCIPALES FORMAS DE COMUNICACION EN EL AEROPUERTO
INTERNACIONAL LA AURORA Y LA DEFICIENTE DECODIFICACION POR LOS
USUAR.IOS :

AUTOR: _ » Jorge Estuardo Lépez Cobos
. UNIVERSIDAD: San Carlos de Guatemala

PROBLEMA INVESTIGADO La mala o deﬁcxente decodlﬁcamon de mensajes en el
Aeropuerto Internacional La Aurora .

INSTRUMENTOS UTILIZADOS:

Fichas bibliograficas, anélisis de documeritos relacionados con el tema. Entrevistas,
' encuestas, ﬁlmac1ones en el lugar objeto de investigacion y anélisis de los resultados que se
obtuvieron. :

PROCEDIMIENTO PARA OBTENER DATOS E INFORMACION:

La recopilacién de la informacién se realizd tanto en las instalaciones del Aeropuerto
Internacional La Aurora, como en las de la Direccién General de Aerondutica Civil; en la
biblioteca central de la Universidad de San Carlos de Guatemala, Centro de Documentacién
de la Escuela de Ciencias de la Comumcacwn Blbhoteca del Instltuto Guatemalteco de -
turismo-INGUAT,
oficina de relaciones publicas del Mxmsteno de Comunicaciones, Infraestructura y --
Vivienda, CIV. Entrevistas a personas encargadas y relacionadas a las comumcamones en
el lugar estudiado, a usuarios y v151tantes

Por otra parte,_ creo que para reahzar estrategias de comunicacién es necesario primero,
estudiar y analizar el sistema de comunicacién existente en el lugar de la investigacidn, y
ademds, conocer - los . gustos, preferencias y opiniones del grupo objetivo.




INTRODUCCION

Las necesidades acroportuarias de la ciudad de Guatemala, motivaron la construccién del
Aeropuerto Internacional La Aurora, cuyas primeras actividades datan del afio 1923,
desplazando asi al Campo de Marte, donde hasta esa fecha se habian llevado a cabo los
primeros experimentos aeronduticos con los que se inicié nuestro pais en este campo.-
. Con fecha 11 de septiembre de 1929, durante el gobierno presidido por el General Lézaro
" Chacén, se cred la Direccidén General de Aerondutica Civil, como una dependencia del
Ministerio de Comunicaciones y Obras Publicas, por medio del Decreto Gubernativo 1032.
En su inicio estaba conformada por la Direccién General, el Departamento de Operaciones
y Asesoria Juridica; posteriormente y debido al avance de la aviacion, dicha dependencia se
" fue implementando hasta contar con las Gerencias y Departamentos que hoy la integran,
entre las que se encuentran el Departamento de Informatica, Gerencia de Seguridad
. Aeroportuaria, Relaciones Publicas y Asuntos Internacionales, Departamento de Planeacion -
Estratégica, Departamento de Ingemerla Electrénica y Radar, Depanamento de Estandares
de Vuelo, entre otros.

- La comunicacién se ha venido perfeccionando, debido a la importancia que esta conlleva
en todos los 4mbitos de la vida. El desarrollo y evolucién de nuestra sociedad crea la
necesidad de ir utilizando cada vez mdas y mejor la comunicacidn. Un incremento en las
mejoras comunicacionales dentro de una institucién hacen de la comunicacién interna y
externa, servicios intangibles de gran valor. Para tener una buena comunicacién entre
emisores y receptores, deben también existir los canales apropiados, y si esto no se da, no
debe tomar a nadie por sorpresa que actualmente dentro de una institucién gubernamental
no haya buena comunicacién y no se le dé la importancia al impacto que esta conlleva para
una mejor convivencia entre los seres humanos.

- Un ejemplo de esto ocurre en €l Aeropuerto Internacional La Aurora maxime en estos
tiempos que se lleva a cabo su remodelacién, lo que pueden ofrecer al publico usuario y
visitantes es poco en materia de comunicacién, debido a las inconveniencias que todo
trabajo de remodelacién conlleva. Esto no debe impedir prestarle toda la atencién que el
sistema de comunicacién merece, pensando por sobre cualquier interés, en el de los
usuarios y visitantes del recinto aeroportuario. Por lo anterior, €l presente trabajo incluye el

“estudio de algunas formas de comunicacion que se dan dentro y alrededor del Aeropuerto
Internacional la Aurora y las deficiencias que impiden que el proceso comunicativo tenga
éxito. :

. Por tltimo, se presenta la propuesta de crear algin medio de comunicacién alternativo para
mantener informados a los usuarios sobre la situacién actual en el aeropuerto. Por ejemplo
se propone entregar volantes informativos, trifoliares, mejorar el sistema de sefializacién
existente, colocar carteles o vallas que informen de la situacién actual de remodelacion para’
que las personas tengan una mejor orientacién. Y en un futuro o etapa post remodelacién, si
fuera necesario, instalar un centro de informacién permanente en varios idiomas, tal y como
ocurre en agropuertos de otras partes del mundo, para que asi no exista ninguna duda que el
Aeropuerto Internacional La Aurora sea el mejor aerédromo’ de Centroamérica.




CAPITULO I

MARCO CONCEPTUAL

TITULO DEL TEMA:

“LAS PRTNCIPALES FORMAS- DE COMUNICACION - EN EL' AEROPUERTO
" INTERNACIONAL LA AURORA Y LA DEFICIENTE DECODIFICACION POR LOS .
USUARIOS” '

ANTECEDENTES

La aviacién civil en Guatemala tuvo su origen a principios del siglo pasado, uno de los
iniciadores de esta materia fue el sefior Dante Dannini.

. En 1911 se fundé la Academia de Aviacién, y su director Luis Ferro, de’ cuyo claustro
formé parte Dannini. La academia de Aviacion se instal6 al este de la ciudad de Guatemala, -
en el llamado Campo de Marte.

Con fecha 11 de septiembre de 1929, durante el gobiemno presidido por el General Lazaro
Chacén, se cred la Direccién General de Aerondutica Civil, como una dependencia del
Ministerio de Comunicaciones y Obras Piblicas, por medio del decreto gubernativo 1,032.
Mis tarde, las necesidades aeroportuarias de la ciudad de Guatemala, motivaron la
construccion del Aeropuerto Internacional La Aurora, cuyas primeras actividades datan del
afio 1923, desplazando asi al Campo de Marte, donde hasta esa fecha se habian llevado a
cabo los primeros experimentos aeronduticos en nuestro pais y que tanto lustre le dieron,
siendo protagonistas muchos esforzados guatemaltecos, quienes se convirtieron en ploneros
dela av1ac1(>n en Guatemala.

Se decidi6 realizar esta investigacién por motivo que hasta la fecha no existen estudios
sobre las principales formas de comunicacién y deficiente decodificacion en el Aeropuerto
Internacional La Aurora. Por otra parte, inicamente existen estudios sobre ayudas visuales
y electrénicas para la navegacién aérea en cualquier aeropuerto, no asi algin otro estudio
que abarque otros sistemas de comunicacidn en el aeropuerto mas importante del pais, los
problemas de decodificacién y proposiciéon de alguna alternativa para mejorar la
comprension de mensajes dentro y alrededor del recinto aeroportuario.
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JUSTIFICACION".

Se decidid realizar 1a presente investigacién por motivo que hasta la fecha no existe ningin
material que informe sobre las distintas formas de comunicacién y/o decodificacién de
mensajes a los usuarios del. Aeropuerto Internacional La Aurora y a personas

particulares, por tener al alcance informacion de primera mano sobre sus origenes, historia,
" comunicacion y remodelacion actual, ya que el lugar se encuentra dentro del mismo centro
de trabajo y ademdas por un gusto puramente personal. También porque el continuo
desarrollo del pais dio la pauta para llevar a cabo este proyecto que ser& de mucha
importancia y facilitard la comunicacién interna y externa, tomando en cuenta lo
importante que es esa dependencia del Ministerio de’ Comunicaciones Infraestructura y
Vivienda en el aspecto de aeropuerto de 1mportac1on / exportacion, de turismo y de
captacién de d1v1sas para el pals

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Después de visitar el Aeropuerto Internacional La Aurora, se comprobé que existen
deficiencias en la configuracién de mensajes por parte de los emisores de los mismos, que
puedan repercutir en la deficiente decodificacién por parte de los usuarios y personas en
general, tanto dentro como alrededor de sus instalaciones. Por medio de observaciones,
encuestas y entrevistas a los usuanos trabajadores y personas particulares, se analizd esa
problematica.

Ademés, se traté de senfar un precedente para que las personas encargadas de la

comunicacion dentro de estas instalaciones, lo hagan més concienzudamente pensando no

tnicamente cumplir con su trabajo, sino ir un poco m4s all4 de cualquier interés, puesto que

la mayor satisfaccién que pueda perseguirse debe ser servir de la manera més eficiente

posible tanto a los usuarios, como a cualquier persona que visita las instalaciones, para una
. mejor interpretacidn de los mensajes por parte de ellos y por ende, la suposicion que el acto
comunicativo tenga un verdadero éxito.

Ante esto, sé¢ tratd de evidenciar ° el sngulente problema que motlvé la presente
investigacion:

i Existe' deficiente’ decodificacién por parte de wusuarios y visitantes del
Aeropuerto Intermacional La Aurora como consecuencia de Ias deficiencias en la
configuracién de mensajes?




' ALCANCES Y LIMITES

Para Chévez Zepeda (2003:99-‘1(.)0),"105 alcances y limites son “los 4mbitos que abarca el

problema, en el cual se circunscribe claramente la investigacién” -definicién que es

- desglosada a continuacién para incluir precisamente su ubicacién.

A)  ALCANCES: El 4mbito estudiado es institucional debido 2 que, lo qﬁe se

quiere comprobar son las . principales formas de comunicacién y la deficiente

decodificacién del sistema’ comunicativo utilizado en su actual etapa de remodelacion por. ’

parte de usuarios y personas en general en el Aeropuerto Internacional La Aurora.

B.) LIMITES: - La investigacién se concreté especificamente a detectar las .

principales formas de comunicacién y deﬁcxencms de decodificacion de los mensajes en el
Aeropuerto Internacional La Aurora.

El 4rea geogréfica en que se .desafrollé esta investigaéién fue la zona 13 de la ciudad " de
Guatemala, lugar donde se encuentran - las instalaciones del Aeropuerto Intemacmnal La
Aurora. El penodo de mvestlgacxén fue de dos meses.




CAPITULO IT
v MARCO TEORICO
.COMUNICACION:
- Sabia usted que la palabra’ comunicacién viene del latin .comunis, comtn.
Comunicar serfa hacer comun, es decir, crear comunidad, comulgar en algo. Por tanto,
implica una respuesta en comun entre dos o mas personas, consideradas en su integridad

dimensional, las cuales comparten -conocimientos, pensamientos, ideas, opiniones,
sentimientos, sensaciones, actitudes, deseos, acciones e interacciones.

Es el proceso de difusién y recepcion de ideas, informacién y mensajes. Como lo comenta
Eulalio Ferrer “el objetivo fundamental de la comunicacién es convertir al hombre en un .
' representante efectlvo que permita alterar la relacion tnica que existe entre un organismo y

~ sumedio proximo” v

Como se puede inferir, la comunicacién exige abrir las ventanas de la conciencia y de la
personalidad para determinar los medios por los cuales hacer saber a otros las intenciones
de cada cual. Asi entendida, la comunicacién humana trasciende la transmisién de pura
informacién, en el sentido de simples datos, va mucho mas all4, busca compartir el propio
ser con el de los demds.

La comunicacién humana hace referenc1a al proceso medlante el cual dos personas como
minimo, comparten una misma informacién o una misma experiencia sobre el mundo,
transmitida y recibida a través de un medio.

Tomando en cuenta la estrecha relacién que guardan, es importante hacer una distincién
entre informacién y comunicacién, elementos que se confunden con frecuencia, qu1zés
porque el segundo incluye al primero.
Situada la informacién en el plano representativo aqui se toma como el proceso de
" recoleccién, acumulacién y registro de los datos provenientes del mundo considerado como
algo objetivo, los cuales propician en el sujeto la apropiacién y conocimiento de dicho
mundo. En consecuencia, el proceso de informacién incluye un objeto que se informa y un
objeto sobre el cual se 1nforma1 se considera de ca:acter umd1recc1ona1 ‘

La comumcacwn, en cambio, se considera como un proceso bidireccional, en la medxda en
que se transmite la informacién de un sujeto a otro, para involucrarlo en un nuevo proceso
de informacién, mediante el cual pasa de desinformado a informado. Esto implica que un
* primer sujeto se informa de un objeto (informacion) y, si es su intencién, aplica los medios
necesarios y produce mensajes para lograr que un segundo sujeto también se informe sobre
el objeto (comunicacién). Por lo tanto, esta ultima ex1ge un doble proceso de informacién
de un sujeto a otro sobre un objeto.

Hay un ingrediente fundamental en todo proceso de comunicacion y este es el “feed back”,
cuya traduccion al castellano es retroalimentacion, que no es sino la respuesta generada
como consecuencia del mensaje y env1ada al emisor original de la misiva.
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El concepto de retroalimentacion se convirtié en la espina dorsal de todos los conceptos de
comunicacién, pues implica que este proceso no debe ser estéril.

Debe enriquecer a ambos interlocutores a través del intercambio de experiencias, ideas,
propuestas y todo aquello que un ser humano pueda aportar a otro. La comunicacién es un
proceso dindmico de intercambio de ideas ( al decir ideas se estd englobando todo aquello

que pueda tener cabida en la mente humana). La retroalimentacién da sentido a la .

comunicacion y certifica que el mensaje fue recibido, dlferenmandose de esta manera del
proceso meramente mformanvo (Nifi0,1998:33). - : :

Al recordar Que la presente investigacién trata sobre las ‘principales formas de
comunicacién en el Aeropuerto Internacional La Aurora , en los subsiguientes parrafos y-
pégmas se exphcaran las diversas formas de comunicarse en este complejo aeroportuario.

LA COMUNICACION FACTOR FUNDAMENTAL EN LA NAVEGACION_

AEREA:

La navegacion aérea es una de las act1v1dades mas nesgosas que el ser humano
practica, aunque en los dltimos tiempos los avances tecnologicos hacen que tenga una
mayor seguridad y control; sin embargo, la comunicacién continiia siendo un factor
fundamental en su desarrollo.

La autoridad aerondutica de Guatemala en apego a sus funciones, tiene al servicio de este
importante sector, todo un equipo de expertos que tienen a su cargo la planificacién,
instalacion y puesta en operacién de todos los sistemas, subsistemas y equipos de
comunicaciones aeronauticas y radioayudas a la navegacién aérea en todo el territorio
nacional. La comunicacién como en otras actividades juega un papel importante y en
especial en la navegacién aérea con el fin que ésta se lleve a cabo con seguridad y en el
momento que se requiera. -

Un lazo de unién entre el piloto y el personal de tierra:

El equipo de comunicaciones AMS o de servicio mdvil aerondutico, es el inico equipo que
mantiene un lazo de unidén entre el piloto y el personal técnico especializado en tierra.
Consiste en un sistema de comunicaci6n instalado generalmente en torres de control en los
‘aerédromos. Sin este centro de comunicacién no es posible la operacién de ningin
aeropuerto. Actualmente estos sistemas se encuentran instalados en.el Aeropuerto
Internacional La Aurora, en Santa Elena, Peten Puerto Barrios, Izabal; Puerto San José en
Escuintla y Retalhuleu. ]
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. Comunicacién punto a punto:

‘Este otro sistema de comunicacién aerondutica, constituye la red de comunicacién
aldmbrica, inalambrica, de microhonda, cable submarino, por satélite y otros que se
encargan de distribuir la informacion aerondutica a todos los. centros regionales y
mundiales donde aterriza ¢ despega una aeronave. En Guatemala esta responsablhdad estd
a cargo de la Oficina de Servicios de Investigacion Aerondutica ( A.LS.).

Esta dependencia tiene singular importancia debido a que tiene a su cargo la calificacién de
todo plan de vuelo que el piloto somete a su aprobacién sean éstos civiles, privados,
militares o comerciales. También tiene a su cargo la elaboracién de'las NOTAMS, es
decir, la informacién respecto al estado de pista, aéreas fuera de servicio por
mantenimiento, aéreas restringidas del espacio aéreo, dreas peligrosas, etc., toda esta
informacién se distribuye a todos los usuarios por medio de telex. Por aparte difunde los
reportes metereoldgicos y en general toda informacién que el plloto requiere antes de
efectuar su vuelo :

" La conquista del espacio:

. La conquista del espacio ha sido, es y serd siempre el mayor reto para el hombre. Lo ha
logrado, pero le falta mds. Creé aeropuertos donde se llevan a cabo distintas clases de
comunicacién, las cuales se describirin a continuacién en el caso del Aeropuerto
Internacional La Aurora en los subsiguientes parrafos y péginas, sus elementos que la
comporen, clases, tedricos y otros de indole auxiliativo para la misma, veamos.

' La comunicacién nos permite estar en contacto directo con quienes compartimos un mismo
espacio, adem4s, es aplicada en cualquier momento, lugar y en todas y cada una de nuestras
actividades diarias, (Aguilar, 2000:81).

La buena comunicacidn se logra cuando respetamos el punto de vista de los demés, aunque
no estemos de acuerdo con ellos. La comunicacién es muy importante, porque en ella
surgen intercambios de ideas y diferentes puntos de vista que pueden ayudar a los que
participan en ella. (Herndndez, 2004:40).

La comunicacién es un fendmeno de interaccidon social, es el oxigeno de la sociedad; es el
elemento a través del cual, el hombre ha hecho posible el avance cientifico, tecnoldgico, y
en todos los érdenes de la vida. Es un hecho indiscutible que toda sociedad necesita, para
su desarrollo, establecer relaciones entre los hombres, y éstos con sus instituciones. Y para
ello es incuestionable que debe hacerlo utilizando la comunicacién, en cualesquiera de sus
manifestaciones. (Interiano, 2003:9). :




Elementos del proceso comunicativo:
- Segtn Interiano (2003), los elementos que intervienen en el proceso de la comumcacxén
son: comumcador perceptor mensaje, canal cbdigo, contexto y retorno.

Para mejor comprensmn ‘de 1os elementos c1tados antenormente se enunciarin a
continuacién cada uno de ellos:

Comunicador:

Es llamado también emisor, y es quien emite o envia el mensaje. Del comunicador depende
en gran medida que los mensajes enviados, sean correctamente “decodificados” por quienes -
los reciben. :

Perceptor:

" Es quien recibe el mensaje enviado por el comunicador. Es llamado también “receptor” por -

los tedricos de la informacién. El perceptor puede ser individual o grupal. Es quien capta, " - -

almacena, analiza, sintetiza y da una respuesta a los mensajes que recibe. Esta propuesta
recibe diferentes nombres: retorno, retroalimentacion, feed back etc.

Mensaje: o
Es el elemento objetivo del proceso, To que el emisor estructura y llega a los sermdos del
perceptor, el cual solo se produce sise responde a un determinado cddigo.

En otras palabras, el mensaje es la informacidén que deseamos transmitir; el conjunto de

ideas, pensamientos, sentimientos que el emisor o comunicador envia al perceptor Los -

mensajes deben corresponder a una carga de referenmahdad tal, que permita su “facil
: decodxﬁcacwn :

Canpal:
Es el medio a través del cual se transmiten los mensajes. Por esa razén puede llamérsele
“medio”. Los canales o medios de comunicacién son diversos y dependen de las
circunstancias y necesidades histéricas de la humanidad. Al final, los medios son el
instrumento de canalizacién y lo determinante, son los mensajes que se transmitan a través
de ellos.

Cédigo: v

Se define al codlgo como el conjunto estructurado de signos, en base a ciertas leyes
propias, utilizado para la elaboracidon de mensajes. Cuando se afirma que es un conjunto

estructurado, se refiere a que los mismos deben cumplir con ciertas leyes de seleccién y

combinacién, las cuales han sido sugeridas o establecidas socialmente. '

O sea que un cbdigo es producto de un acuerdo social. Hablar de c6digo entonces es

referirse a un sistema bien organizado de s:gnos y sefiales, que nos permitan transmitir
nuestros pensamientos y sentimientos.




Contexto:

- Es el marco 'socio-éconémico y cultural donde se difunden los mensajes en un determmado
periodo histérico. Se dice que cada mensaje debe ser elaborado especialmente para ser
transmitido a los receptores que pertenezcan a un contexto determinado. Esto significa que,
en la elaboracién y transmisién de un mensaje, debemos considerar el contexto al cual se
dirige dicho mensaje. En otras palabras, se debe hacer referencia a un contexto
determinado.. A esta situacién la llama Daniel Prieto, “la referencialidad del mensaje”.

Retomo'

Es el proceso medlante el cual se da una respuesta a los mensajes reczbldos Se le llama
también retroalimentacion, respuesta o feed back. Dicha respuesta puede darse, utilizando
el mismo cddigo y canal o con c6digos y canales distintos. El retorno de la comunicacién,
como queda apuntado ya, no es inicamente la respuesta verbal a un mensaje, es también la
reépuesta a nivel de conducta, actitud o simplemente la incomunicacién. Todas ellas son .
respuestas, medibles unas, observables otras, y algunas de ellas dificilmente comprobadas a
corto plazo, pero que sin embargo, condicionan la vida social del hombre en el proceso de
mtercambw de mensajes

CLASES DE COMUNICACION

Asi como las actividades y ocupaciones del ser humano son variadas, de la misma
manera es posible registrar muchas formas de comunicacion, segin sea la perspectiva o
punto de vista desde el cual se considere y de acuerdo con el grado de participacién en el
proceso por parte de los componentes emisor, destinatario, c6digo, mensaje y canal. Por
tales razones, muchos tratadistas han intentado clasificar estas:formas o tipos de
comunicacién, quizas sin muchos resultados, por la cantidad de puntos de v1sta o criterios
que se pueden apllcar en dicha tarea.

_ Si se analizan los actos comunicativos que se realizan a diario entre los hombres, es
interesante encontrar combinaciones de diversos tipos de comunicacién; por ejemplo, en la
emisién-recepcién de un mensaje oral por radio, podria distingnirse una comunicacién
lingiiistica, formal, unilateral, publica, indirecta, abierta, reciproca, interpersonal, interna,
externa, colectiva, oral, horizontal, vertical, etc. (Nifio, 1998: 40).




COMUNICACION INTERPERS ONAL

Una de las formas de comunicacién que se practlca en el Aeropuerto
. Internacional La Aurora es la -interpersonal. Segin Paiz "(2005), esta forma de
comunicacién entre las personas es la llave que abre los caminos de las relaciones humanas,
de la convivencia entre los individuos, para lograr el progreso y desarrollo social. Las
formas de comunicacién empleadas por la humanidad hasta hoy, no han sido tnicas; ya en
“las comunidades primitivas, el hombre utxhzaba gran variedad de ellas como los gestos las
senales ¢l canto, la danza yla escntura

" Entre las nuevas formas de comunicacién destaca la utilizacién del lenguaje
articulado, la palabra hablada; cuyos vehiculos o0 medios de transmisién son de cardcter
natural, como la fonacidn y las ondas sonoras. Por tal razon se exige la presencxa fisica de
los interlocutores, que hacen necesario los contactos interpersonales.

La comunicacién interpersonal desde el pasado, acerca a las personas en la soluc1on de
barreras, favoreciendo la comprensién mutua, fomentando el progreso 1ntegra1 de las
personas y los grupos. : . o

LA COMUNICACI(')N ORGANIZACIONAL

La comunicacién organizacional es un flujo de mensajes dentro de una red de relaciones
interdependientes, estudia el flujo de mensajes en las organizaciones. Sin pretender dar una
definicién muy formal y rigurosa, se puede calificar como un conjunto de programas para
mejorar la comunicacién de las organizaciones con sus publicos externos e internos. La
comunicacién organizacional tuvo su origen en las relaciones plblicas, que tienen como
dato historico que en 1906 el periodista norteamericano Ivi L. Lee, tuviera la idea de -~
ofrecer a empresas e instituciones sus servicios como promotor de ellas ante la prensa.

De esto, surgi el concepto de imagen institucional. Lee y sus colegas sensibilizaban al
publico a través de notas periodisticas que publicaban, para que éste tuviese una actitud
favorable hacia las empresas que representaban piblicamente. Para sensibilizar al publico,
debian proyectar un rostro amable, responsable, humano, etc., de la institucién en cuestion. -
. Ala proyeccién de un rostro favorable se le Hamé “creacién de imagen institucional”




LOS DIFEREN'I‘ES TIPOS DE COMUNICACION EN LA~EMPRESA
Existen tres mveles ‘de comunicacién dentro'de cua]quler empresa, estas son:

a) Descendente
b.) Ascendente
- ¢.) Horizontal

. La comunicacién descendente es la que se desarrolla cuando los mensajes parten de los
niveles jerdrquicos altos hacia el personal, en forma de avisos, instrucciones, 6rdenes,
politicas, reglas, normas, sugerencias, mensajes motivacionales, etc.
~ La comunicacién ascendente va del personal hacia los directivos y generalmente, es bajo la

- forma de quejas, sugerencias, peticiones, respuestas a encuestas, etc. '

. La comunicacién horizontal, es de tipo informal y surge entre los miembros del personal.

Por ejemplo, un empleado que se dirige 4 sus compafieros  en una junta o en una revista
intérna, o la exhibicién de fotos o poemas de un empleado en el periddico mural.

Es deseable que en toda empresa existan los tres tipos de comunicacién. Para lograr cada
tipo de comunicacién, hay medios y formas especificas. El hecho que la empresa tenga un
programa de comunicacidn, independientemente del contenido de los mensajes, lleva
implicito uno especifico, dirigido al personal: la empresa se preocupa por establecer
vinculos con cada uno de los que en ella trabaja. :

Adems existe otra clasificacion: comunicacién preventiva y comunicacién correctiva.

La comunicacién preventiva es aquella que se planifica y desarrolla cuando no hay
problemas graves' que resolver; se implementa para evitar que aparezcan. Equivale a crear
una vacuna contra la desintegracién, apatia, desmotivacidn, resentimientos, etc.

. La’ comunicacién .correctiva, por el contrario, responde a la necesidad de resolver
favorablemente problemas que ya surgieron, tales como huelgas, rotacién de personal,
ausentismo, conflictos. La comunicacién preventiva se calificé en el parrafo anterior como
una vacuna, entonces a la correctiva se le puede considerar como una medicina que
combate problemas especificos, utilizando el tratamiento adecuado para cada uno.

. Resumiendo este apartado se puede decir que la comunicacién interna trabaja a mediano y
largo plazo creando actitudes positivas para con la empresa, algo que también ocurre en €l
Aecropuerto Internacional La Aurora.




LOS PRINCIPALES PROGRAMAS DE COMUNICACION DENTRO DE LA
EMPRESA s

Todo programa de comunicacién debe iniciarse con la deteccién de neces1dades a traves de
una encuesta entre el personal. Se debe detallar lo siguiente:

a.) Cuidlesla imagen de la empresa ante el personal
b.) Si existen problemas de comunicacién y de qué tipo
_c.) Cuil es el ambiente o clima de opinién prevaleciente en la empresa

Es necesario canalizar esta informacién a los niveles directivos de las 4reas afectadas, para -
" que en primer lugar, se ponga remedio. No se puede tratar de convencer al personal que
_est4 en una excelente empresa, si es que ciertos hechos, en la préctica, indican lo contrario.
Mientras no se solucionen los problemas detectados, lo més sensato es guardar silencio. La
comunicacién deber ser utilizada para reflejar lo positivo de la empresa, pero sm mentir.
Con una vez que se mienta es suficiente para perder toda cred1b111dad

Los pasos a seguir, para iniciar un programa de comunicacion son los siguientes:

° Realizar la encuesta, la cual guiard en la determinacién de objetivos.

° Sensibilizar a los niveles directivos sobre los puntos conflictivos por soluc1onar
° Solucionar en la préctica los conflictos

° Determinar las estrategias a seguir

¢ Determinar los objetivos de campaiia en lo especifico

° Determinar y seleccionar los medios a utilizar :

© Calcular el presupuesto para 1mp1ementac1on

° Iniciar el programa- .

° Supervisar el desarrollo

° Realizar evaluaciones parciales de resultados
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HABILIDADES PARA LA PRODUCCION-COMPRENSION - -

Aunque Berlo atribuye separadamente las habilidades de hablar, escribir y pensar al emisor,
y las de escuchar, leer y pensar al destinatario, es necesario considerarlas como habilidades
tanto de uno como de otro. En realidad, escuchar, hablar, leer, y pensar hacen parte de la
competencia comunicativa de emisor-destinatario, en el contexto de la comunicacién de
tipo lingiiistico. En otro tipos de comunicacion, estas habilidades equivalen a pensar, émitir
y entender, de acuerdo con las caracteristicas propias del codigo correspondlente (Nifio,
1998: 58)

En general, en la configuracién del mensaje es factible dlstmgulr algunos subprocesos .
como : la 1nformacmn, la codificacién la emision y de decodificacién.

Informaclon
requisito esencial de todo proceso comumcatxvo propormona la materia prima para el
proceso lo que se quiere compartir o dar a entender

- Propéslto Emitido e Intencién Percibida: : : _
Tan importante es para la eficacia de la comunicacion saber emitir y recibir, en el sentido
general de estos términos, como tener claridad y precisién sobre lo que realmente se quiere
dar a entender, y comprender con exactitud el propdsito comunicativo del mensaje. En otras
palabras, es necesario que se dé una sintonfa entre emisor y destinatario en cuanto a
contenidos y propos1tos emitidos y los perc1b1dos

En este punto residen, ﬁmdaméntalme'nte, los diversos grados de comunicacién o
incomunicacion entre las personas. j Qué sucede cuando la gente se queja de no haber sido
comprendida? “Me quiso decir aquello y yo le entendi esto...?. “Tuve la intencién de
comunicar la verdad y ellos parece que entendieron otra cosa muy distinta”. Un propdsito
comunicativo puede ser consciente o voluntano en el emlsor o de cardcter inconsciente o
involuntario. .

Al propésito consciente, mas o menos voluntario, se llamara intencién. Esta se define, por
consiguiente, como la fuerza méis o menos deliberada que busca el emisor, y que -
normalmente percibe como tal el receptor. De todas formas, se hace necesaria una
reflexién concienzuda sobre el grado de participacién en el logro del acto comunicativo
para mejorar la capacidad de comprensién y de emision de mensajes. '




_PROCESAI\’IfENTO DEL MENSAJE POR PARTE DEL DESTINATARIO

" Si se considera el mensaje en relacidn con su destino, es posible considerar anslogamente
tres fases consecutivas: la recepcién y percepcxon del mensaje su “decod1ﬁcac16n ’y su
mterpretacwn (Nifio, 1998 59) : R

Percep_clon. ' T, o :
Segin Pinilos (1979) se entiende como “el proceso sensocognitivo en el que las cosas se
hacen manifiestas como tales en un acto de experiencia”. Lo cual quiere decir, que €l .
destinatario recibe “sefiales” por los sentidos correspondientes, de acuerdo con el cédigo y
canal receptivo, en prmcxp1o como una unidad material y luego como 1magenes en la

mente. :

‘La Interpretaclon : :

Se basa en la identificacién de la 1nforma016n y demas 51gn1ﬁcados que ha qucndo dara -

entender el emisor en la producc1on La mterpretacmn es reqmsuo fundamental para la.
plena comprensxon del mensaje”.

"La Codlﬁcaclon. . : : S
supone una serie de elecciones: de los contemdos 0 tlpO de informacidn, dcl prop031to o
intencién, del c6digo y los elementos necesarios, y finalmente, del tipo de canal. Desde
luego, como interesa mucho la eficacia comunicativa, para estas elecciones, €l emisor ha
debido tener en cuenta, de manera empirica o intuitiva, el marco de referencia comin, el
nivel sociocultural y los intereses del mterlocutor ¢l contexto (verbal o extraverbal) y la
. retroahmentacmn dlspomble :

La produccic’m culmina con la emisién del mensaje o sea la ejecucién, para lo cual es
necesaria una accidn psico-motriz que transforma la estructura en via de cod1ﬁcac1on en
una unldad perceptlble segiin el tipo de cédlgo y canal. :

Por otra parte es de importa.ncia capital que el mensaje que €l emisor‘quiera emitir al
receptor, se haga a conciencia y con responsablhdad para una mejor comunicacién y por .
ende una adecuada decodificacién.-

Decodificacién: - : s

Es el proceso mediante el cual el destmatano si conoce el codlgo como es de suponer, en

_ un acto de comunicacién llamado a tener éxito, identifica y descifra los signos de dlcho
codigo, con miras a reconocer los contenidos o mforrnac16n objeto de la emision. ‘
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- ELEMENTOS QUE RESTAN EFICACIA

Los Rmd05°

Segun Nifio (1998) Shannon y Weaver los ruldos comprenden no solo las interferencias de
canal, sino también todos los factores que pueden reducir la efectividad en la comunicacién
o distorsionar su proceso. Desde este punto de vista, se considera como ruidos todo
obsticulo o dificultad que entorpezca el normal desarrollo del flujo comumcatwo o
' mterﬁera en ¢l para dlmmulrle eficacia.

Aunque la palabra “ruido” estd asociada a interferencias de tipo actistico-auditivo, por
extensién, se puede aplicar también a elémentos de naturaleza psicoldgica o social, que
“perturban” de alguna manera la comunicacién. Entre estos ruidos tenemos:

Ruldos fisicos:
Lugar, ambiente, distancia fisica entre los interlocutores, interferencias de ondas o de
imagenes y todos los obstdculos a nivel del canal.

Ruidos psncolégncos*

Diferentes campos de experiencias, dlﬁcultades neuromotoras, amculatonas o auditivas,
falta de atencién, deficiencia en la motivacién, actitud defensiva del perceptor, manejo
errado del prop6sito, desfases en la percepcion, respuestas inadecuadas del receptor.

Ruidos técnicos: : ]

Simultaneidad de mensajes, densidad de propésitos o contenidos, dificultades ‘de
interpretacién seméntica, desconocimiento del tema o del cddigo, codificacién o
“decodificacién” deficiente, configuracién lingiiistica del mensaje con algin grado de
desviacion, en fin, la ausencia de todos los requisitos y exigencias, de acuerdo con el
c6digo y con las circunstancias comunicativas. '

Las Barreras:.

Las barreras “son graves obstdculos™ y dificultades, que mas que interferir, impiden casi -
totalmente establecer relaciones comunicativas. Hay barreras psicolégicas, como por
ejemplo en dos personas que se evitari o no se hablan, a pesar de tener algln contacto
personal. Sin duda, identificar el ruido o barrera a tiempo y aplicar los correctivos, segtn el
caso, permitira un flujo mas didfano 'y efectivo en la comunicacién, con lo cual las personas -
disfrutardn mds de los conocimientos y efectos transmitidos y la vida de comunidad se hars
mas amable y productiva. (Nmo 1998 62-63).




Los Rumores:

Estos se suelen considerar como elementos dlstorsxonadores de la comumcamonv-
1nterpersona1 o colectiva. Surgen como informacién divulgada, no verificada o poco
~ fidedigna, y se manifiestan en mensajes que ‘socialmente se toman por ciertos. Sus
consecuencias dice el escritor Gabriel Garcia Marquez, los conflictos, “los malos °
entendidos™ a'nivel personal, familiar, laboral, saltan a la vista.;Qué se puede hacer frente a
este fenémeno? No es fécil darle un tratamiento. Parece que se hace necesaria una toma de
conciencia, y la realizacién de actos de depuracidn; es decir, discernir entre lo que €s o no-

* rumor, no participar en ellos, 0 comunicar solo 1o que las cu'cunstanmas exijan, dentro del
criterio de responsablhdad
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CAPITULO III
CONCEPTOS BASICOS DE LAS RELACIONES INTERGRUPALES

~Como lo explica Grambs (1970), la gente dlﬁere, yen aspectos 1mportantes. Mas aun, estas

. diferencias han contribuido de manera significativa a la fecunda diversidad de 1a vida. Solo
cuando hay respeto por las diferencias, puede la libertad florecer plenamente, principio bien
conocido de la democracia norteamericana. De todos modos, es posible que un individuo se
sienta atraido y repelido simultineamente por las d1ferenc1as sobre todo por las que
. observa en un grupo diferente del suyo.

Esta ambivalencia que regularmente se transmite a los nifios y a los adolescentes puede
. llegar a ser una fuente de conflicto y tension entre los grupos. No es tarea facil adoptar una
posicién objetiva, cuando se consideran algunos aspectos en el campo de las relaciones
intergrupales. Cada persona aporta sus propios preconceptos y sus conocimientos culturales
acerca de las diferencias grupales.

Como es natural, los sentimientos que nos desplertan nuestros propios grupos ya sean estos
étnicos, religiosos o de clase, asi como los que privan en los grupos que discrepan de los
nuestros, suscitan una profunda adhesion emocional. '

El hombre pertenece a una familia biolégica:

Segiin Grambs (1970), uno de los hechos acerca de los cuales podemos abrigar cierta
certidumbre es que el hombre, sea cual fuere su localizacién, pertenece a una familia
bioldgica, a la del homo sapiens. Sin embargo, los individuos difieren entre si, como se
podria advertir si solo damos una ojeada a nuestro alrededor. Hay “razas” bastante
diferenciadas que se dxstmguen visiblemente de las demaés. Pero, ;cémo aparecieron estas
diferencias?

. Los especialistas en antropologfa fisica, los biblogos y otros estudiosos que se han ocupado
de 1a evolucién del hombre, nos dicen que las variaciones en el aspecto exterior humano se
han producido como adaptaciones a los diferentes medios. Al separarse las personas en
grupos, el hecho determiné la repeticién selectiva de los genes y cromosomas que .
establecen el color de la pxel el tipo y el color de los cabellos, y el color y la forma de los -

: OJOS .

Sin embargo, dichas diferencias no son importantes desde el punto de vista de la herencia
.comin de la psicologia humana. Sobre la base de su comin herencia de un cerebro
~ pensante, una conciencia del yo y la capacidad de razonar y recordar, el hombre ha fundado
grandes y complejas civilizaciones. Estas han sido sumamente disimiles; pero, a pesar de
ello, aunque estuviesen separadas por océanos, en muchos casos fueron tan semejantes que
cualquier observador moderno no puede dejar de sorprenderse
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Los “simbolos” y la imagineria religiosa se han repetido en civilizaciones tan distantes

como la azteca y la egipcia, por ejemplo. Sin embargo, por lo que se sabe, estas
civilizaciones carecian de intercomunicacién. El fuego, el calendario, la rueda, el lenguaje
escrito, el sistema ético, la idea de la divinidad y de los dioses, son todos, elementos que -
podemos hallar en distintos lugares del mundo, muy separados entre si y no obstante de .-
manera notablemente similar. (Grambs 1970: 10)

Es facil llegar a inferir que el cerebro humano y su privativa facultad de conciencia del yo,
son las caracteristicas comunes trascendentes que demuestran, una vez mds, que todos los
hombres son parte, en esencia, de la misma familia genealégica. No obstante, a pesa de su
nivel de educacién cada vez més elevado, el comin de la gente, no conoce 0 no sxempre_";
acepta como vélidas las pruebas aportadas al respecto :

Ningiin grupo es superior a otro por condiciones innatas:

Aunque la gente aliente sentimientos de superioridad y de inferioridad, basados en las
diferencias, ninguna investigacién nos lo confirma. No se puede demostrar que ningtin
grupo sea innatamente superior a otro. Por ejemplo, en muchos lugares de la tierra, algunas
civilizaciones que alcanzaron su auge y luego sucumbieron, dejaron su propia contribucidn
a la herencia humana. Por consiguiente, es imposible atribuir a ningin determinado grupo
racial o cultural contemporineo, el mérito exclusivo del progreso cientifico y tecnol6gico
del siglo xx (Grambs, 1970:16). :

Segtin Grimson (2001), la diversidad aparece a la vez como dificultad y condicién de la
comunicacién. Las personas y los grupos pueden “apropiarse y resignificar elementos”
inicialmente percibidos como “ajenocs”; pueden retrabajarlos desde otras estructuras de
significacién. Las relaciones entre grupos sociales y entre culturas, presentan diferentes
niveles en los que los signos varfan enormemente. En otras palabras, la falta de
conocimiento de la cultura del interlocutor y la presuposiciéon que los padrones culturales '
propios tienen o deberian tener proyecmon universal, lleva a momentos crmcos de
interacciones.

Mis que entender la diferencia como incomunicacién, se trata de comprender la
. comunicacién como vivencia subjetivizadora de la diferencia'y la igualdad.

Por lo anteriormente dicho, es posible afirmar que toda persona, perteneciente a cualquier’
grupo, sea cual fuere, tiene la misma capacidad que cualquier otra, de emitir o recibir
mensajes (seria mejor que de- una manera concienzuda y responsable) y hacerlo

eficazmente, para una mejor convivencia entre los seres humanos '
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LA CULTURA COMUNICA:

La coinunicacién és un todo integrado. De ahi, la maxima que “todo comunica” o “es

" imposible no comunicarse”. Los seres: humanos utilizan multiples - canales -para -
vcomunicarse uno de los cuales es el lenguaje verbal. Cuando alguien no responde a una
pregunta, en realidad estd ofreciendo una respuesta. Cuando una persona permanece en
silencio, tamblen estd emitiendo un mensaje. :

El desafio para la comunicacién intercultural es que asi como en el lenguaje verbal existen
- multiples lenguas, tantas otras se podran encontrar en el lenguaje del silencio, de los gestos,
~ del espacio. “Si Babel se restringiera al lenguaje verbal, viviriamos en un mundo de
comprensién mucho mds sencilla” ( Grimson, 2001: 60-61).

‘Grimson (2001) agrega que, al adentrarse en los terrenos confusos de la “comunicacién
intercultural”, también comienzan a esbozarse desafios. Cuando dos personas de culturas
diferentes consideran autoevidentes sus propios codigos comunicativos e intercambian una
serie de gestos, ;estdn realmente poniendo algo en comin entre ellas?

Esto exige sofisticar la idea que “todo comunica”, ya que a veces dos personas o grupos
sienten que es dificil comunicarse y muchos no consiguen ni desean una comunién. )
Para que dos personas o grupos diferentes disputen bienes simboélicos desde estructuras
distintas de significacion, es necesario también que existan ciertos principios compartidos.

COMUNICACION NO VERBAL

Gestos, mimica, ruidos, movimientos, colores, imagenes, etc., forman parte fundamental

dentro de la comunicacién no verbal. Por ejemplo un nifio recién nacido que lora da a
_ entender a la madre alguna molestia que sufre, o sea le “comunica algo”. Ruidos entre seres
_ primitivos dentro de alguna selva o lugar remoto ponen en conocimiento mutuo alguna
situacién prevaleciente del momento.

Para el tema que nos ocupa en la presente investigacién, se puede decir por ejemplo que
una ayuda visual o electrénica para el despegue, mantenimiento en el espacio o aterrizaje
‘de aeronaves, son también una forma de comunicacioén no verbal, pero con notables indices

de efectividad, valga la acotacién. Esta clase de comumcacuﬁn (no verbal) ha fascinado
* desde 51empre pero no precisamente a los cientificos.

Como aclara F. Davis, escultores y pintores se han preocupado por captar, debido a su
expresividad, gestos y posturas; los actores saben cuan importante es la mimica, vaya o no
acompaiiada de la palabra; los escritores hacen esfuerzos para describir los gestos de sus
personajes, conscientes de que hay un codlgo compartido con - los lectores para
interpretarlos correctamente.




Es solo a partir de este siglo, cuando la comunicacién no verbal ha despertado el interés de

cientificos e investigadores: psicélogos, antropblogos, lingiistas, comunicdlogos se

preocupan, a comienzos del siglo xx, por investigar la comunicacién no verbal, sobre todo

. aquella que concierne a la expresividad corporal; en este sentido afirmaba Edward Sapir:
_ “respondemos a los gestos con especial viveza y se podria decir que conforme a un codigo

que no est4 escrito en ninguna parte, que nadie conoce, pero que todos comprendemos”.

Debemos situarmos, no obstante, en la segunda mitad de nuestro siglo para adentrarnos én
el vasto panorama bibliografico que estudia aspectos de la comunicacion no verbal y darnos °

“cuenta de la complejidad y todavia cierta confusién que hay.en esta parcela del

conocimiento. Paradéjicamente, algunos investigadores han centrado todo su interés en la-
gestualidad, ‘parcela importante de la- comunicacion no “verbal, desdefiando la palabra

hablada. “ Las palabras pueden muy bien ser lo que emplea el hombre cuando falla todo lo
' demés

. Otros canales de la comunicacién no verbal: Incluso cuando una persona habla y su .

cuerpo resulta invisible para el interlocutor (por ejemplo, en €l teléfono o en la radio o con

una pared de por medio), solo una parte del sentido surge de las palabras El d1sp051t1vo'

paralmgulstlco es al menos tan importante como el 1enguaje verbal. -

El tono, el ritmo, la velocidad, la arhculacmn y la resonancia de la voz, son elementos )

fundamentales. Las vocalizaciones paralingiiisticas incluyen el grito, el llanto, la risa, el
eructo, tragar, suspirar. El silencio es un elemento paralingiiistico de gran importancia que

_ presenta grandes variantes de significacién entre culturas. Por ¢jemplo, en China el silencio
puede significar mantener el control social en una situacion y, en ese marco, las habilidades
verbales no son especialmente valoradas y pueden’ ser con51deradas inmorales
(Gnmson 2001 92).

Segin el Diccionario de ciencias y técnicas de la Comunicacién, elbpn'm'er problema que
hay que plantearse al estudiar la comunicacién no verbal es la total inadecuacién del

término; en efecto, el rétulo comunicacién no verbal se configura como una especie de

" cajén . de - sastre  donde cabe introducir todos aquellos - lenguajes que permiten la
comunicacién humana y animal, y cuyo tnico rasgo comin es €l no ser “comunicacién
verbal”. Bajo esta etiqueta se incluyen lenguajes y comportamientos numerosos y, ademds,
heterogéneos: gestos, posturas, miradas, distancias, imégenes, olores, vestimenta, sefiales,
en fin, cualquier otro fenémeno no lingiiistico que pueda ser utilizado 51gmﬁcat1vamente en
un intercambio comumcatlvo :

A pesar que la mayor parte de los autores que se han ocupado en investigar este campo de
la comunicacién han denunciado de forma sistematica lo inadecuado de su titulo, no se han
puesto de acuerdo en un término alternativo que haya alcanzado cierto éxito.
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Algunos investigadores proponen incluso borrar la dicotomia verbal-no verbal, toda vez
que entienden que en la comunicacién, las palabras solo tienen una relevancia indirecta;
Ray Birdwhistell, estima que no més del 35 por ciento del significado social de cualquier
conversacién corresponde a las palabras habladas; es por ello por lo que hay que entender
la verbalidad como un miembro mas, igual que el gesto, el espacio, etc., de una clase
comin y tUnica, que es la de comunicacién. Para mi-afirmaba Birdwhistell, hablar de
comunicacién no verbal tiene tanto sentido como hablar de ﬁ51olog1a no cardlaca
. enfrentada, se entiende, a “fisiologia cardiaca”.

Dos son las razones fundamentales, a nuestro juicio, que hacen que ninguna otra
" denominacién alternativa a la de comunicaci6n no verbal haya tenido éxito: por un lado, el
~ cardcter empirico de la mayor parte de las investigaciones en este campo, que, centrandose
en un objeto muy especifico: la moda, la gestualidad, la comunicacion tactil, etc., no se
plantean siquiera lo arbitrario de su titulo general. La investigacién en comunicacién no
. verbal, por norma, da por ticticamente bueno el enunciado negativo que postula. Por otro
lado, la comunicacién no verbal es deudora de la comunicacién Verbal lo cual explica
muchos de sus problemas.

Al proceder por negacién a la verbalidad, se presupone que toda conducta interactiva en la
que no intervienen los lenguajes naturales es un objeto propio de la comunicacién no
verbal; desde el punto de vista epistemoldgico es frecuente, sin embargo, que la
‘comunicacién no verbal se estudie a partir de paradigmas lingiisticos.

Este punto nos remite invariablemente a la diferente bconcepcién que Saussure y Barthes
defienden sobre la ubicacién cientifica del estudio de los signos no lingiiisticos.

Un alto porcentaje de los flujos comunicativos que enviamos los seres humanos son de
origen no verbal. Esto significa que no es solamente el lenguaje verbal el instrumento
utilizado en la comunicacidn social, Son también, con mayor o menor importancia segin
sea el caso, muy ttiles las otras formas de comunicacién paralingiiistica, que contribuyen a
reafirmar, acelerar o a mantener la comunicaci6n verbal, sea ésta oral o escrita.

Segun los reconocxdos autores Jurgen Ruesch y Weldom Keys las' comunicaciones no
verbales se dividen en cuatro partes:

a- Lenguaje de signos
b- Lenguaje de accidén
¢~ Lenguaje de objetos
d- Lenguaje espacial
(Interiano,2003:64)
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Lenguaje de Signos:

Si est4 nublado el cielo puede ser un signo de peligro por ejemplo para la navegacién aérea,
por lo tanto los pilotos podran determinar las medidas a tomar tomando en cuenta las
sugerencias para el caso de Guatemala, del Instituto de Sismologia, Vulcanologia,
Meteorologia e Hidrologia, INSIVUMEH. Una sefial pintada de determinado color y
disefio, indicara al piloto de un avién determinada mamobra a realizar para que su recorrido
se reahce exxtosamente .

Los letreros dentro del recinto aeroportuario como por ejemplo. con las palabrés “entrada” o
“salida” con imédgenes que representen seres humanos entrando o sahendo de’ algun lugar
también son un lenguaje basado en s1gnos ' -

Rotulos con palabras como por ejemplo ‘solo pasajeros”, “no fumar” “pago de impuestos”,
“bienvenidos a Guatemala”, etc., con imégenes que representen las de una persona con una
maleta en la mano, un cigarrillo atravesado por una letra equis, una mano sosteniendo un
billete, palabras combinadas con el mapa de nuestro pafs; son algunos ejemplos de la
1mportanc1a de los “signos” o sustitutos de componentes ﬁs1cos o reales

En este sentido, todo signo es una entidad convencional que sustituye de alguna manera a -
un elemento de la realidad. Dentro del marco de la comunicacién social sin embargo, se
toman como lenguaje de signos a todos los mensajes verbales 0 no que. manifiesten un .
contenido extra-verbal.

Esto nos llevaria a reflexionar en dos direcciones:

1. Existen mensajes verbales cuya configuracidn (color, disefio, efc.) constituyen en si
mismos un signo de algo; es decir, representan una realidad. Por ejemplo, el nombre
coca- cola con su correspondiente disefio; o el “si hay un camino” como “slogan”
utilizado por un partido politico guatemalteco en las elecciones generales de 1985.

2. Existen mensajes no-verbales que sustituyen a un contenido discursivo verbal
(desde una palabra, hasta un largo texto). Aqui se podria mencionar las inflexiones
de la voz, los tonos sonoro-visuales, los colores, 1as conﬁguracmnes en el disefio,
los logotipos, dlbll]OS fotografias, ilustraciones, etc.

No estd de maés mencionar en este grupo también algunos mensajes convencionales
tales como la famosa cruz quebrada simbolizando “paz y amor” utilizada por el
movimiento hippie en la década de los afios sesenta; o el simbolo nazi; o la corona que

representa realeza, y tantos otros signos que han tenido que crear los grupos humanos para
comumcarse entre si.
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_‘Lenoua]e de ACClOI]'

" Si una baliza (objeto expuesto sobre el nivel del terreno de la pista de cualquier aeropuerto
para indicar un obstaculo o trazar un limite. Por ejemplo, el personal que utiliza chalecos
~ reflectivos y que ‘se desplaza dentro del 4rea de movimiento de aviones) realiza un
movimiento cualquiera que fuese, estaria indicando a un piloto otra accién determinada a -
realizar para que las operaciones se lleven a cabo con éxito.

Una mirada o una postura provocativa entre cualquler pareja de enamorados, el persinarse o
arrodillarse dentro de alguna iglesia, saludos militares, movimiento de manos al despedirse
dos o més personas, el cerrar un solo ojo en sefial de aprobacidn; sacar la lengua en sefial de
desaprobacién o burla, mover la cabeza con movimientos. verticales para indicar

. aceptacion, son solo algunos ejemplos delo poderosos que pueden ser estos “signos” en el

- lenguaje de accidn. . .

Por lo dicho anteriormente se podria afirmar que accién equivale a movimiento y éste a un
hecho realizable en'la realidad.

Esta manifestacién del lenguaje (de accién) incluye todos los movimientos del cuerpo que
sirven para comunicarnos pero que no son medios de comunicacion propiamente dichos.
Por ejemplo: 1a forma de caminar, correr, sentarse, agitarse, mostrarse triste, alegre, etc.

-Ray Birdswhistell, fundador del estudio de las comunicaciones a través de los movimientos‘
corporales, denominé a este campo, como kinésica. Este estudio 1ncluye contacto de ojos,
expresiones faciales, gestos, posturas y mov1m1entos '

Lenguaje de Objetos:

Por otra parte, una persona que le guste vestir prendas de Gltima moda, varones utilizando
objetos considerados por la sociedad como exclusivo para mujeres como aretes, argollas,
sujetadores de cabelio, etc., revelan el gusto de uno y la identificacién de otros con
personas de otras latitudes. .

Asi, el lenguaje de- objetos es el que trata de comunicar ideas por medio del uso de

- diferentes objetos para logra su cometido. Esun medio de comunicacién a través de cosas
materiales, incluyendo el vestido, los muebles ( su calidad y forma de colocarlos dentro del
ambiente), los adomos personales (anillos, reloj, cadenas, corbatas, anteojos, etc.). El
lenguaje de objetos, no solo revelard nuestro gusto personal y nuestro estado ammlco sino
la intencidn de comunicamos con los demas. .




Lenguaje Espacml

En este apartado se puede decir que el colocar por €] emplo un dlSpOSlthO que haaa ruldo al
abrir o cerrar una puerta de una casa, vidrios oscuros, cercas con electricidad, portones
electrdnicos, imégenes de buena suerte o un letrero en la pared principal donde diga
. “bienvenidos™; nos llevan a pensar que las personas’ que v1ven en un ambxente asi son
personas precav1das y buenas anfitrionas. . : - '

Por otra parte, la distancia que utilizamos al “comunicarnos” con personas que merezcan .
nuestra confianza o no, es también un claro ejemplo del lenguaje espacial.

Aunque no lo incluimos dentro de la clamﬁcacion que hace Budswhlstell, es necesario
" que se reflexione acerca de la importancia que tiene este tipo de comunicacion, en cualquier

tipo de sociedad. Podria decirse que el lenguaje espacial es un cimulo de mensajes que -
*. somos capaces los seres humanos de transmmr a través del manejo de nuestro espacio -’
vital. -

En efecto, la manera cémo ubicamos los muebles en cualquier ambiente, asi como la
decoracién que le damos a nuestras cosas y a la disposicién de todos los elementos en el
espacio’ donde permanecemos, comunican -a los perceptores ~muchos mensajes
metacomunicacionales, que de alguna manera nos definen en nuestra particular forma de
ser. ' : : :

"Entre el lenguaje espacial se puede ubicar también, a la proxémica. Este tipo de lenguaje se |
define por el espacio que manejamos cuando nos comunicamos con otras personas. En
efecto, en este caso manejamos la distancia entre ellas, dependiendo de cual sea el grado de
confianza que les tengamos, asi como nuestro interés por ellas.

* DIFERENCIAS ENTRE COMUNICACION VERBAL Y COMUNICACION NO
VERBAL A PARTIR DEL PARADIGMA LINGUISTICO ' '

Enfrentando las caracteristicas de los lenguajes naturales frente a Ios no verbales 0 no-
naturales, G. Mounin distinguia ya en 1962 una serie de diferencias. De todas las funciones
atribuibles al lenguaje, desde Buhler, se considera que la funcién comunicativa es la mas
importante. Ello supone distinguir los hechos que corresponden a una mtencxon
comunicativa de aquellos otros que no presentan €sa caractenstlca

Tradicionalmente a estos ultimos se les lama “indicios” o “sintomas” (Trubetzkoy), y son
informacién que el hablante da de si mismo, sin intencién de comunicarla. Los indicios o
sintomas son rasgos caracteristicos, pero no funcionales, del lenguaje. Confundir signo con
indicio o sintoma es tanto como hacerlo entre informacién con significacién, y podria llevar
a pensar, como ejemplifica Mounin, que la enfermedad comunica con el médico, o que el
cielo comunica con el meteordlogo.
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" Segiin Grimson (2001), a los nifios se les ensefia a ser cuidadosos en el uso de las palabras.
Y suelen decir que “es més conveniente usar los oidos y los ojos antes que la boca”.
Muchas de las diferencias aparentemente lingiiisticas entre idiomas son paralinguisticas:
sonidos que existen en una lengua y no en otra, inflexiones, o el significado de los tonos.

A partir de Saussure, se acepta que los sistemas de comunicacion verbal estin basados en
signos arbitrarios. Es por ello que en el andlisis de la comunicacién no verbal hay que poner
especial cuidado en distinguir aquellos sistemas de comunicacién que funcionan con ayuda
de signos arbitrarios en el sentido saussureano del término, de aquellos otros sistemas de
comunicacién que funcionan con otras unidades, cuyo significante no es tan arbitrario; a
‘estas unidades Saussure las denomina “simbolos”..

El sfmbolo se caracteriza por el hecho de no ser nunca completamente arbitrario, no estd
vacio, tiene un rudimento de relacién natural entre el significante y €l significado.

La tercera diferencia segin explica el Diccionario ‘de ciencias y técnicas de la
Comunicacién, se basa en distinguir entre medios de comunicacién que funcionan de
“acuerdo con un sistema (- de signos o simbolos), en el cual unidades delimitadas se
combinan o se estructuran de acuerdo con reglas bien definidas, frente a procedimientos
. asistematicos de comunicacién, bien porque no funcionan de acuerdo con un sistema, bien

porque no se han descubierto sus unidades reales ni las reglas de estructuracién de dichas
unidades. ' ’ : :

El cuarto rasgo propio de los lenguajes naturales es el cardcter lineal de sus mensajes. Los
enunciados estdn constituidos por sucesiones de signos_emitidos en el transcurso de un
tiempo ( “cadena actistica” en términos de Saussure). Buyssens ha prestado especial
atencién a esta caracteristica de los lenguajes verbales para intentar analizar, por diferencia,
la especificidad de los sistemas de comunicacién que no presentan ese carécter lineal. Los
sistemas de comunicacién visual, gestual, etc., tienen unas reglas que corresponden a una
sintaxis que se despliega en el espacio y no en el tiempo. '

Al carécter lineal de los enunciados lingiiisticos hay que unir el cardcter discreto de sus

signos, que permite oponer globalmente cada uno de ellos a cada uno de los demés. Los

lenguajes ho verbales operan, por el contrario, por analogifa, funcionando cada enunciado
_ como un todo continuo sin posibilidad de oponer sus unidades. )

El Gltimo caracter especifico de las lenguas naturales, como sefiala Mounin, “ha resultado
ser tremendamente discriminatorio con respecto a otros medios de comunicacion: se trata
de la doble articulacién”. Esa doble articulacién es la que separa el lenguaje de otros
sistemas de comunicacién no verbales, que solo conocen la primera articulacién en
unidades significantes de segunda articulacién, pero nunca los dos niveles en el mismo
sistema. :




Puede observarse que estas caracteristicas que deﬁnen la comunlcacxén verbal no pueden
ser aplicadas, al menos en conjunto, a la comunicacién no verbal. Seria éste, pues, un
© criterio que permitiria una primera divisién de la comunicacion en dos grandes bloques:
verbal frente a no verbal. Sin embargo, puede objetarse, y con razon, que es una divisién
ficticia, ya que esté realizada a partir del paradigma lingiiistico que es a la vez especifico de .
una de las dos grandes clases en las que se suele dividir la comunicacion. Para resolver esta
situacién, habria que partir de otro paradigma, a nuestro juicio mas acertado, que es el
andlisis de la propia interaccién comunicativa entendida como sistema, y no de este Gltimo -
0 codlgo utlhzado pa.ra el intercambio de mensajes.. - RN

EL SIGNO

Un sxgno es un estimulo” captado por alguno de los sentldos del ser humano. Como lo
. expresa Lourdes Gélvez (2000) “en general es algo que actia como un estimulo, pues ya
. sea por su naturaleza o convencmnalmente nos hace pensar en otro algo

-Lo que nos hace suponer que se trata de una representacién de algo real, previamente
_discutido entre los seres humanos de una sociedad o comunidad, dando como resultado la
aceptacion general. Por ejemplo que una determinada figura puede dar a entender algo que
cualquier persona pueda facxlmente distinguir lo que se le quiere decir al captarlo con -
cualquiera de sus sentldos

Veamos el signiente ejemplo:

Cualquier persona que se detenga a observar un letrero como este, sabra que cerca del lugar
donde se encuentra existe un aeropuerto. -

Observemos este otro ejemplo:

Las personas que dirijan su atencién hacia un rétulo como este sabran que el 4rea donde se
encuentran esta prohibido fumar.
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La vida intelectiva del hombre transcurre en un plano de la realidad que mantiene con ésta,
tnicamente relaciones desemejanza, de aproximacién. Es decir,” el hombre no “piensa”
exactamente lo que sus sentidos captan de la realidad, sino que lo hacen en forma
' aprox1mada yde acuerdo al prmmpxo de mdmduahdad de cada ser humano.

En efecto, cada persona tiene su propio marco de referencialidad, en tanto que posee un’
campo de experiencias que 1¢ es propio, aunque conviva en sociedad.

El proceso de significacién de la realidad es entonces, un producto personal y esta regido v

Unicamente por leyes generales de captacion, almacenamiento, recuperacion, elaboracién,

decisién y al acto mismo de la transmisién; con lo que resulta veridica la famosa frase de
“cada cabeza es un mundo”. En este caso, el mundo de las ideas.

Daniel Pneto Castlllo apunta que el 51gno constituye la minima unidad de sentido del
lenguaje”. ' . '
Desideiro Blanco y Ratl Bueno explican que “signo es todo objeto perceptible que de
alguna manera remite a otro objeto. Recogiendo la noci6n saussuriana, Roland Barthes,
sefiala que signo “es la relacion entre un significante y un significado”. '

En términos genefales nosotros vamos a definir al signo, como la representacién
aproximada de la-realidad; cual sea la sustancia de esa realidad, objetlvao subjetiva.
(Intenano 2003: 117-118-119).

Es posible afirmar que es indisoluble la relacién asociativa entre el significante y
. significado, en la prictica cuando se habla de signo, muchas veces se alude solo al
_ significante, aunque. implicando’ al. significado. Asi las expresiones: “nifio”, “jay!”, el
movimiento con la mano de “venga” y la imagen de rojo en el seméforo, son signos, cuyos
significados son, algo asi como “ser humano en la infancia”, “un sentimiento” (dolor,
horror, admiracién...), “solicitud de aproximarse hacia acd” y “orden de detener el
vehiculo”, por ejemplo. (Nifio, 1998:44). '




COMPONENTES DEL SIGNO:

Para darle al lector una explicacion un poco més detallada del signo se dira qﬁe
para la semiologia - el signo estd formado. por dos elementos interactuantes y .
complementarios: sxgmﬁcante y 51gn1ﬁcado

Para Interlano (2003) la serméuca toma un tercer elemento denominado referente.

‘A cont1nuac16n se exphcara brevemente cada uno de los elementos de estas sxmphﬁcadas
representaciones de la reahdad” que contnbuyen enormemente al buen entendlmxento entre_
los seres humanos. : :

_Signiﬁcante:

Este apartado se puede smplxﬁcar como la captacwn concreta por medlo de cualqulera de.
los sentidos del ser humano de un elemento de la realidad.

Veamos los sigulentes ejemplos:

El sxgno del ru1do caracteristico de un av16n esla representacmn aprox1mada del aparato ]
real del sistema de transporte aéreo.

El signo de lo dulce de una naranJa y su olor, son la representacxén aproxxmada del citrico
naranja.

En resumen, es la sustancia matenal del signo; es su forma, es dec1r la manera de
" manifestarse.

Significado:

Los seres humanos somos muy especiales, pues para cada objeto hallamos un significado a

. veces practicamente universal. Por ejemplo y retomando un poco el modelo anterior, el
significado del ruido de un avién serfa pues que es un aparato que tiene la partxculandad de
sostenerse en el aire, con fuerza de motor alimentado con gasolina.

0] bien; el significado de lo dulce de una naranja seria que' es un citrico de forma redonda,

color anaranjado, con bastantes pepitas por dentro, sirve para preparar bebidas refrescantes
y deliciosas. En otras palabras, es el mensaje sugerido por la forma fisica del objeto.
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Segin Pedroni (1995), un signo se éonstitﬁye éiempre y cuando exista algo en lugar del
cual haya necesidad de colocarse para hacer pos1ble Ia comunicacién. Ese algo se conoce
_como el objeto o referente.

El referente puede ser real imaginario, md1v1dual colectivo, concreto o abstracto.

Por e_]emplo Guatemala es un pafs donde se cuentan una serie de leyendas que solo existen

en la imaginacién de unas personas, tal es el caso del mito del cadejo.

O sea, es algo unagmano Pero las personas que conocen esta historia se 1mag1nan un
* perro con 0jos 10jos y que cuida a las personas que toman bebidas embriagantes. El -

referente no es tinicamente un elemento de la realidad tangible, captada por nuestros cinco

sentidos; smo se reﬁerc tamblen al plano de las ideas.

Otros dos conéeptos que se deben tomar en cuenta al momento de analizar los signos son:
y . ‘denotacién y connotamén Puesto que van intimamente ligados a los planos significante y
significado. ~

Veamos.
Denotacién:

Aqui se trata de dar una descnpc16n pormenonzada de un 51gno representante de cualquler
ObJCtO

Por ¢ emplo, 1a denotacién del signo aeropuerto es que tiene una pista para el movimiento
de aviones; una torre de control del tréfico aéreo, sala de radares, oficinas para las
aerolineas, parqueos, tiendas, etc. En resumen, consiste en el significado mds inmediato,
textual de un signo o de un enunciado como lo dice Interiano (2003).”

Conm')tacié.n:'

. La connotacién entonces viene siendo como lo que las personas “comprenden”, debieran
) ser los usos, acciones, interacciones. En otras palabras, lo que “significa” para cada quien
un signo como representante de una parte de la realidad. ' ’

Asi las cosas, veamos el siguiente ejemplo: la connotacién del signo avién en tal caso es
un transporte rapido, viaje, aventura, riesgoso, placer, cierto poder econdmico, negocios,
etc. -En la connotacién a diferencia de la denotacién, pueden existir variedad- de

“significados” més o menos umversales pero debemos recordar que lo que para unos puede
connotar una cosa, para otros puede ser de otra manera.




"EL CODIGO

Otro aspecto importante del proceso comunicativo para conocer la produccién-comprensién

de mensajes es €l codigo. Segun Interiano (2003), definimos al cédigo como ‘el conjunto

. estructurado de signos en base a ciertas leyes propias utilizado para la elaboracién de -
mensajes. Cuando se afirma que es un conjunto estructurado nos estamos refiriendo a que .

* los mismos deben cumplir con ciertas leyes de seleccién y combinacién, las cuales han sido
sugeridas o establecidas socialmente. O sea que un cédigo es un producto de un acuerdo

social. Por ejemplo, nuestro idioma es un c6digo porque sus signos-letras-sonidos, |
corresponden a un orden de seleccién y combinacién que ha venido establecxendose desde

los albores del castellano como lengua romance.

Hablar de cdigo entonces es referimos a un sistema bien organizado de signos y sefiales,

que nos permiten transmitir nuestros pensamientos y nuestros sentimientos. Lo anterior no
" significa que el cddigo no esté sujeto a cambios produmdos por la necesidad de hacer mas
'efectwo el proceso de comumcacxon

"CONOCIMIENTO DEL cOmGo

Parte de la base de un conocimiento interiorizado, esponténeo y apreciativo:de cudn
importante es la mimica, vaya 0 no acompafiada de la palabra. Los escritores hacen

esfuerzos para describir los gestos de sus personajes, conscientes de que hay un codigo

compartido con los lectores para interpretarlos correctamente. Es solo a partir de este siglo
cuando la comunicacién no verbal ha despertado el interés de cientificos e investigadores.
Psicélogos, antropélogos, lingtiistas y comuniclogos se preocupan 2 comienzos del siglo
XX por investigar la comun1cac16n no verbal. :

Sobre todo aquello que conciene a la expresividad corporal Edward Sapir: decfa:

“respondemos a los gestos con especial viveza y se podria decir que conforme a un cédigo
que no estd escrito en ninguna parte, que nadie conoce, pero que todos comprendemos y
hébitos necesarios para la practica comunicativa, en la produccxon comprensidn de
mensaJes (Nifio, 1998: 54-55).

. Es evidente que si alguien se mete a jugar un parﬁdo de fitbol o uno de éjedrez tendré que

conocer las reglas del juego, o de lo contrario fracasard. Parece evidente, pero de igual )

manera los comunicadores, emisores y destinatarios tendran que conocer bien el codigo con

el cual operan, es decir, el sistema de signos con los cuales arman y producen los mensajes.

Si dicho conocimiento es deficiente también resultard deficiente o con ruidos la produccion
. de mensajes, y en consecuenma se dard una comprensién dificil de los swmﬁcados
correspondlentes
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- LA COMUNICACION SOCIAL

_ La comumcac1on como proceso de interaccién humana no puede ser concebida fuera de '
los: naturales mecanismos de regulacién y autorregulacién grupal. La comunicacién en si

‘misma, constituye una forma de regulacién social por cuanto es el instrumento que permite
e impulsa el desarrollo en cualquier 4mbito social. De ahi que no podria concebirse la
existencia del género humano si no se pensara en relacién a ‘su dependencia de los

" instrumentos adecuados de la comunicacion. Por ello debe considerédrsele como fendémeno

y proceso. Lo primero, en razén de ser la resultante de la interrelacion de los seres

humanos; y segundo, por ser la serie de signos ordenados, utilizados para la elaboracién de

mensajes y cuyos limites estdn determinados por dos polos 1mportantes quien emite el

. mensajey qu1en lo rec1be (Interlano 2003: 63)

COMUNICACION Y ESTRUCTURA SOCIAL

Sea cual fuere el sistema social donde los individuos produzcan sus bienes materiales y
_espirituales, necesitan de los instrumentos necesarios para poder establecer las relaciones
de produccidn. Para ello, el hombre desarroll6 la capacidad de poder comunicarse.

La comunicacién es pues, el elemento esencial para hacer posible el flujo de mensajes entre
los individuos y el aparato productivo de la sociedad; es decir, que cumple con el papel
- 'predominante de hacer caminar, avanzar o retroceder el proceso social.

Asi, la comunicacién estd presente a nivel de estructura econdmica ( en las relaciones de
produccién), a nivel de superestructura , en las instancias juridico-politicas y en la regién
ideologica, manifestada esta Gltima a través de la religion, la educacion, el folklore, las
tradiciones, las concepciones filosoficas , el arte, etc. No hay regién de una formacién

“social en donde no esté presente el proceso de la comunicacién. Es el andamiaje a través
del cual suben y bajan los flujos de mensajes, vistiendo diferentes ropajes: mensajes
icdnicos, verbales, verbo-icénicos, etc. ( Interiano, 2003: 90).

30




' FUNCIONES DE LA COMUNICACION

. Todo lo conomdo y lo que se ha de conocer cumplen una serie de func1ones aunque los
seres humanos no nos percatemos facilmente de ello, y la comunicacién no es la excepcion
por supuesto. Asf las cosas, la comunicacién en general desarrolla algunas funciones dentro

"de la estructura social. Entre ellas se pueden sefialar algunas de las mas importantes:

. funcién expresiva, referencial, conminativa, fitica, metalingiiistica, poética, motivadora,
vicarial, catalizante, educatwa de entretemmlento reforzadora de normas socxales de

“conferir estatus ete.

Las primeras funcionesv'fue'ron aplicadés al lenguaje pbr Romén Jakobson, sin embargo,

pueden ser aphcadas ta.mblen a codigos v1sua]es 0 mixtos (verbo 1comcos) (Interiano; -
2003: 91) o

Ahora bien, veamos algunas de las funciones mencionadas anteriormente: o
Funci6n expresiva o emotiva:
A esta funcién de la comunicacién yo la llamaria opinativa, porque al captar con
cualquiera de nuestros sentidos un evento, objeto o persona, “opinamos” o “juzgamos” lo
captado. Trasluce una cierta emocion, en unos casos verdadera y otros fingida.
Por ejemplo: :
ijQue bonita esa flor!
Si tu supieras lo que siento por ti.
- Si mafiana termino este trabajo, iré con mis amigos a la fiesta.

" Te has esforzado mucho, por eso fuiste ascendido en tu trabajo.
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) Funclon Referenclal R

,Como lo indica este titulo, debe hacerse “referencia de algo”, -informar objetiva y
_verazmente algun evento de la realidad. Su propésito es transmitir los pensamientos de los -
comunicadores” con’ fines informativos o innovadores. . Llamada también funcién
" informativa. : - =

. Por ejerriplo:_v :

. Ultima hora: Mlles de estudiantes del nivel medlo Vx31tan la ]ornada de informacién
INFOUSAC 2006.
Del 15 al 19 de mayo se llevd a cabo en el campus central de 1a Universidad de San Carlos
de Guatemala, la semana de informacién de las 119 carreras que se imparten en esta casa de
estudios, asi como los requisitos y procedimientos para el primer ingreso.

Como pudimos darnos cuenta, al referirnos a algo, practicamente estamos dando una -
" noticia, por eso es que a esta funcién la llamamos informativa con toda razén.

Funcién Conminativa:

Esta funcién evoca como su nombre lo indica “una invitacién u orden a la realizacién de
una determinada acci6n”.Es llamada también conativa. . La funcién conminativa esta
contenida en las érdenes y en las exhortaciones. o

Observémds el siguiente ejeniplo:

En un ejermto alguna persona con algin grado de autoridad exclama u ordena a sus
soldados marchar al sonido de la palabra “marchen”.

O por ejemplo en algin oficio religioso el pastor o sacerdote “invita” a las personas a
inclinar sus cabezas o artodillarse en sefial de reverencia. - :

‘'Funcién Fitica:

Esta funcién és la que se encarga de abrir, mantener o cerrar la comunicacién por ejemplo
con locuciones cortas y breves. Se encarga de mantener o reforzar el acto comunicativo,
mediante expresiones verbales o iconicas dirigidas a comprobar si se mantiene la misma.
Las frases ;me oyes?, Lalo" ino se te olvxde' ‘encierran. el contenido fatico de la
comunicacion.
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Funeién Metalingiiistica:

“Es la funcién explicativa del mensaje por excelencia. Esta funcién de la comunicacion tiene
por objeto definir el sentldo de los signos que corren el nesoo de no ser comprendidos por
los receptores '

Por ejemplo - :
- En un saldn de clases el maestro o maestra pregunta a sus alumnos si han comprendido blen

- la leccién. En caso negativo vuelve a repetir solo que de una manera més sencilla para que
se entienda mejor.

Funcion Poética:

Esta funcién es por decirlo dé alguna manera mi preferida. ;Porqué? Bueno porque aqui se
puede dar cuenta uno el poder que tiene el idioma para expresar cosas bellas, quizds
sublimes. Lo que todos sabemos mueve al mundo, el afecto. Esta funcién se concentra en
la elaboracién fisica del mensaje, como para dar a entender algo bello a un ser querldo por
nosotros quizas con el menor niimero de palabras.

Por ejemplo si deseamos expresar nuestro carifio a algulen pudléramos decirle: “no te
quiero ni por tu dinero, ni por tu belleza, sino por tu corazén marinero”. )

Esta funcién es definida por Roman Jackobson como la relacién del mensaje consigo
mismo. Por ej emplo en las artes el referente es el mensaje que deja de ser el instrumento de .
la comunicacion para convertirse en su objeto..

Por ejemplo: Si tan solo volviera a verte te diria lo mismo que te due el otro dia. Que me
gustas no puedo esconder sin embargo la decisién es tuya, si me crees que te quiero de
alguna manera Dios nos uniria. Esta funcién es la que tiene como prop6sito la utilizacién
del lenguaje y de la comunicacién en general, con el fin de crear deleite y belleza.

La extraordinaria capacidad del ser humano para relacionarse parece no tener limites. Y es’

que sin la comunicacién nada seria posible, pero con ella se puede llegar a los més altos

grados de desarrollo tal y como sucede en algunas partes del mundo en la actualxdad y que
cada vez nos sorprende de manera insospechada.

La comunicacién parece ser la base de cualquier cosa que el ser ‘humano emprende pues

con ella parec1era todo ser p081b1e.

iY quién sabe cuintas func1ones més podriamos desentranar del complejo mundo dela
comunicacién humana!

Penetrar en la f\mcwn que predomina en una pleza comunicativa es un poco como poner al
descubierto su alma. :
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‘CAPiTULO v
,,QUE ES UN AEROPUERTO"

De la voz gnega aeros y del Iatm portus. Instalacxones dotadas de servicios para el trafico
regular de aviones. Debe diferenciarse entre un aeropuerto nacional y uno con caracter
internacional. En este tiltimo caso cuenta con instalaciones mds completas y entre los
servicios se incluyen los de salubridad, de migracion, oficinas de aerolineas internacionales
para su funcionamiento en un pais determinado, etc.

Los aéropuertos son complejas empresas industriales. Actiian como foro en el cual se’
retnen actividades distintas 'y dispares para facilitar a los pasajeros y a la carga, el
intercambio entre el transporte aéreo y el de superficie.
‘Por razones histdricas, legales o comerciales, las actividades dentro de un aeropuerto de las
que el director es responsable, varian de un pafs a otro y a menudo entre aeropuertos de un
" mismo pais. Asf, el negocio aeroportuario puede en algunos casos, cubrir casi todo lo que
ocurre en un aeropuerto mientras que en otros puede que solo abarque una parte de las
actividades del aeropuerto '

Un aeropuerto es esencialmente un conjunto de pistas y edificios en los que se manejan los’
. pasajeros o la carga de un avién. En el mundo, la mayoria de las autoridades aeroportuarias
son dueias de las pistas y operan en ellas, las terminales y las instalaciones asociadas como
las calles de rodadura y los estacionamientos para aviones. Pero hay excepciones,
particularmente en USA, donde muchas de las terminales pertenecen a las compafifas
aéreas, y en Francia, donde las instalaciones de superficie pertenecen al gobiemo y no a las
cédmaras de comercio locales que son quienes generalmente administran el aeropuerto
(Doganis, 1995 7).

‘Bajo el techo general del aeropuerto se provee una amplia gama de servicios que pueden
ser divididos en tres grupos distintos: servicios operac1onales esencxales servicios de
‘control de traﬁco y act1v1dades comerc1ales '




LOS PRINCIPALES AEROPUERTOS DEL MUNDO

Del analisis que precede, estd claro que los aeropuertos de Norteamérica. dominan -la
industria aeroportuaria ya que se encuentran entre los mayores aeropuertos del mundo. Su
dominio es aun maés marcado si se mide el tamafio del aeropuerto por el nimero de
movimientos de transporte aéreo, con tan solo un pufiado de aeropuertos no americanos
entre los cuarenta primeros. Cuando se mide el nimero de niveles de trafico de pasajeros o -
carga, el dominio es menos marcado, con cerca de diez aeropuertos y algunos de Asia o
Australia entre los cuarenta pnmeros S '

En Europa: especiﬁcamente en Espafla, el aeropuerto de Barajas corn la construccion de la
nueva terminal 4 (T4) es el mayor aeropuerto del mundo por superficies de terminales, con
un millén . de metros cuadrados (un kilémetro cuadrado) dxstnbundo entre T-
1,T2,73,T4,T4S y 104 pasarelas de embarque dlrecto

El aeropuerto de Madrid-Batajas es la pueft_a de entrada a Europa para Hispanoamérica,
con alrededor de 5 millones de pasajeros recibidos al aflo. Este aeropuerto ademis estd
dotado de los mas avanzados sistemas de deteccién de substancias ilegales del mundo.
Todos los equipajes son escaneados automaticamente dentro del Sistema Automatizado de
Tratamiento de Equipajes (SATE), con los mas avanzados sistemas de detecciéon de drogas
y explosivos del mundo. Es obligatorio llevar el documento nac1onal de 1dentxdad o
pasaporte en todos los vuelos incluidos los nac1ona1es

Este aeropuerto esté situado al norte de Madrid, en el distrito de Barajas.

Zona preembarque Terminal 4 y galeria - Terminal 41'
comercial
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- Los 10 mejores aerbpué;tés del 2005. »

v 'Enc@eétados por Skytrax, ésﬁeéialist_q en el andlisis del

. '&ansportc zié*eo‘ ‘mas de cinco inillonés y"medio de pasajeros )
de 90 nauonahdadeq han elaborado el ranking de fos mejores

aeropuertos del afio entre mas de 150 estaciones aéreas.

Por quinto afio consecutivo, €l oro es para el Aeropuerto

Internacional de Hong Kong. ;Los motives? Espacio, luz,

llmpleza, eﬁc1encna y facilidad de transporte dentro de la
estacion. Aunque no es para donmrse en los laurcles porque por menos de 500 volos de
diferencia, el sezundo puesto se lo lleva el Aeropuerto de Singapur.

Lalista completa gs esta: -

1) Aeroﬁﬁértd Intémééional He Hong Kong

2) Aeropuerto de Changi, Smgapur

3) Aeropuerto Internacional de Seoul Incheon, Corea

4) Aeropuerto de Munich, Alemania

5) Aeropuerto Internacional de szs_ai, Japén

6) Aeropuérto Internag:ionai de Dubai, Fmiratos Arabes

7) Aeropuerto Internacional d_e Kuala Lurﬁpur, Méhsia

8) Aeropuerté de Amsterdam, Holanda "

9) Aerop\ierto de Cépenhague, Dinamarcé‘

10) Aeropuerto de Sydney, Australia ‘

. No es de extrafiar que el ranking esté dominado por aeropuertos asidticos. (El préximo

afio, integrar4 el top 10 la nueva terminal de Madrid-B arajas?

Dentro de Norteamérica, vaﬁos aeropuertos destacan: Chicago O’ Hare, Dallas- Fort
Worth, Atlanta, el de San Francisco y Los Angeles International. -




El aeropuerto de Hartfield en -Atlanta estd considerado como uno de los mejores"’de_
" América, por no decir del mundo. AT & T cuenta con dos centros que ofrecen at visitante
asistencia telefonica internacional con una pormenorizada “informacién™ puesta al dia por - -

computadoras, sobre el cambio de moneda,” facilidades para alquilar automdviles,
alojamiento, transporte local y sobre los vuelos en general (todo ello en ocho 1d10mas)
- También ofrece un servicio de “traducc:lon permanente en 45 1d10mas )

En lo que se refiere a los Estados Unidos en seguida’'se piensa en Nueva York, Miami,
Nueva Orledns. Washington D.C. es tanto una meca turistica como la capital del pais, en .
tanto la primera industria de San Francisco es el tunsmo Mex1co posee el aeropuerto méas .

grande de Centroamenca

Existen tres grupos de aeropuertos distintos. Los aeropuertos de Estados Unidos forman
uno de estos grupos ya que tienen rasgos administrativos y financieros tnicos, diferentes de
los otros paises. Entre ellos también se encuentra un gran nimero de aeropuertos mayores

~ del mundo. Otro grupo que merece atencién por los problemas que plantea, son los

_aeropuertos de paises en vias de desarrollo entre los que se encuentra el Aeropuerto
Internacional La Aurora, del centro de Centroamérica y los de Sudéfrica y algunas partes de
Asia, por ejemplo. Pero habria que afiadir que en Guatemala se hacen esfuerzos por mejorar
la situacién de su principal aeropuerto, para cumphr con los estanda.res mtemacwnales y
ofrecer unas 1nsta1ac1ones modernas. .

Los lideres europeos son: Barajas, London Heathrow y Frankurt, seguidos por los dos
aeropuertos de Paris. En el lejano oriente, los dos aeropuertos de Tokyo, Haneda y Narita
dominan, pero los aeropuertos de Osaka, Hong Kong y Singapore son también importantes
centros.

Como puede verse, la “comunicacién” siempre estd implicita en las distintas actividades
p P!
que el ser humano realiza.. ‘ » ' :
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'LOS OBJETIVOS DE LA POLfTICA ;AEROPORTUARIA '

Los disefiadores de politicas en el gobierno central o regional deben resolver cuatro -
cuestiones principales a la hora de desarrollar una estrateg1a econdmica para sus
aeropuertos : ‘

En primer lugar, ;se deben llevar los aeropuertos como empresas rentables y orientadas
- comercialmente, o se deben tratar como bienes puablicos con obligaciones de servicio

plblico? En otras palabras, ;deberia ser su objetivo cubrir los costes a través de diferentes
" tipos de cobros sobre los pasajeros o deberian fijarse como objetivo principal la provisién

del mejor servicio a sus usuarios, presentes y poten<:1ales sm tener en cuenta si el coste de
estos serv1c1os se cubre por los mgresos" :

“ El principio bésico para la adopcién de esta Gltima alternativa es que el beneficio de los

aeropuertos no solo debe ser percibido por sus usuarios directos, sino por la totalidad de la
comunidad. Es deseable que el aeropuerto provea el nivel de servicio publico tan
eficientemente como sea posible y con el menor coste para el contribuyente.
La tercera cuestién - que se debe resolver es: ; si deberfamos invertir las ganancias
producidas por los aeropuertos mayores para subvencionar aquellos aeropuertos que
registran pérdidas? La respuesta que el gobiemno de los principales aeropuertos dé a esa
pregunta, tendra repercusiones importantes en la politica de precios y comercial para el
resto. . .

Esto nos lleva a la Gltima cuestién y quiza la mas critica en estos momentos. jse deberfan
privatizar los aeropuertos en el verdadero sentido de ser vendidos al piblico, y poner sus
acciones en las bolsas? Aquellos gobiernos cuya respuesta a la primer pregunta era que los
aeropuertos deberian ser orientados hacia las ganancias y la rentabilidad, también tendran
que considerar esta cuestién y decidir si dar este iltimo paso y privatizar uno o més de sus
aeropuertos. Este serd, sin duda, uno de los temas més cruciales a los que se tendrd que
enfrentar la industria aeroportuaria en el nuevo milenio (Doganis, 1995: 27-28).

El aeropuerto 'es el eslabon fundamental de la gran cadena de la aviacién comercial que

" envuelve todo el mundo. En él se concretan la mayor parte de los factores que determinan
las operaciones de la aviacién comercial de transporte. Esta dividido esencialmente en dos
grandes 4reas: las zonas de movimiento de aviones y las zonas de los servicios. Las zonas
de movimiento de aviones comprenden la pista o pistas de aterrizaje y despegue; las calles
de rodaje facilitadoras del acceso y salida de éstas, y los aparcamientos donde se realizan
las funciones de carga, descarga, repuesto y recuperacion de las aeronaves en trafico.
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" Estas diferentes zonas de movimiento de aviones estn debidamente marcadas por medio
de balizas de colores que definen, sobre todo en operaciones nocturnas, la funcién de cada
una de ellas y permiten la adecuada fluidez del trafico. o
La zona de servicio del aeropuerto engloba una serie de funcwnes que van desde la

atencion al pasajero, hasta’ “las - ayudas al tréfico ~aéreo” Segin los servicios

proporcionados, puede d1v1d1rse en sectores dedicados a la tnpulacmn al pasaje, a 1a carga
y al avién.

Los servicios a las tnpulacmnes se estab]ecen a tres niveles diferentes. El primero-lo

constituyen “las ayudas previas para la preparacion del plan de vuelo™.

El seguﬁdo “fivel de informacién péra las tripulacibnes” es dirigido por la torre de control

- del aeropuerto-centro neurdlgico del control de trafico del mismo, que organiza y vigila las
- operaciones de espera,- aproximacién, aterrizaje, rodaje,” aparcamiento, despegue y
alejamiento de los aviones en trénsito al aeropuerto, “proporcionindoles la informacidn
adecuada” para las anteriores maniobras. “El tercer nivel de informaci6én” es proporcionado
por instalaciones fijas del aeropuerto, que “por medio de sefiales” actisticas, dpticas o
radioeléctricas-emitidas automaticamente, ayudan a las operacxones de aprox1macxc’>n
aterrizaje y alejamiento.

Los servicios previstos para el pasajero incluyen los de “informacién”, despacho de
billetes, facturacién y recogida de equipajes, facilidades de transito, transporte, servicios de
bar y restaurante, asi como el aprovisionamiento de bebidas y alimentos para los aviones en
transito. Una multitud de otros servicios, tales como los de iluminacién y mantenimiento de
pistas, los de contra ~incendios, seguridad, aparcamiento para coches, instalaciones
bancarias para cambio de -moneda, “despacho de prensa”, zona comercial-generalmente

libre de impuestos, salas de espera, etc., completan el panorama del aeropuerto y colaboran -

a que el transporte aéreo sea una realidad comercial y una experiencia fascinante.

" Hasta que un avidén se encuentra en el aire, hay que realizar una serie de trabajos y
comprobaciones, en las que intervienen diversas especialidades y sistemas de ayudas
visuales y electrénicas para que todas las operaciones que realizan los aviones, se lleven a
cabo con la seguridad que un transporte como este lo requiere. De lo que se comentard més
adelante.
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' RELACION DE LAS CIUDADES CON LAS COMPANIAS AEREAS

Tanto los aeropuertos de Estados Unidos, como los aeropuertos de otras partes del mundo,
son propiedad piblica. La mayorfa pertenecen a ciudades o regiones, aunque algunos estin
. bajo control del estado, o control federal. Algunos de los aeropuertos no los opera
directamente un organismo gubernamental, sino una organizacién general portuaria ( un
ejemplo es la Port Authority of New York and New Jersey) o una autondad aeroportuana (
como la Metropolitan Washington Airports Authority).

Lo que diferencia a los aeropuertos americanos es, por tanto, no su modelo de propiedad,
sino el nivel de involucracién de sus clientes y las compailias aéreas. De hecho, estos
aeropuertos piblicos son operados en estrecha relacién con las compaiifas aéreas privadas.

Esta forma tnica de caricter privado / ptiblico de los aeropuertos tiene

‘un impacto significativo en las operaciones financieras, como pueden ser la fijacién de los '
precios de las instalaciones y los servicios, o la financiacién de inversiones. De hecho, en
algunos aeropuertos, las compafifas aéreas comparten muchos de los riesgos financieros de
las inversiones y gestién del aeropuerto. (Doganis, 1995: 213-214).

FINANCIACION ESTATAL:’

Los gobiernos de los estados también pueden proveer financiacién adicional para
inversiones en los aeropuertos. Los impuestos sobre el combustible representan la més
importante fuente de ingresos para estos fondos, junto con otros ingresos en los que se
incluyen la matnculacxén de avxones y hcencms de pllota_]e e unpuestos sobre la renta de
los aeropuertos. -
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LOS AEROPUERTOS_ DE LOS PAISES EN VIAS DE DESARROLLO:

Las cuestiones principales afrontadas por los gobiernos'y directores de aeropuertos de los .
" pafses vanguardistas durante los 70 fueron si se debfan dirigir los aeropuertos como .
_ empresas comerciales, y si se debia intentar obtener ganancias. Como se ha visto, muchos .
_ gobiernos llegaron a la conclusién de que al menos los aeropuertos mas importantes '
deberfan intentar recuperar sus costes cobrando a sus usuarios y ‘no deberian estar
respaldados por subvenciones- estatales. A finales de la década de los 80 gobiemos y
directores. de aeropuertos en los paises en v1as de desarrollo tuvieron que afrontar las :
mismas cuestlones : )

Hasta entonces, se habfa prestado poco interés a la rentabilidad de los aeropuertos, que al
igual que las carreteras, eran considerados servicios pﬁblic«_)s esenciales .que debian ser
provistos fuese cual fuese su coste. - »
Todo esto ha empezado a cambiar. Los orgamsmos que se encargan de proveer ayuda”
econémica al Tercer' Mundo, insisten cada vez mas en que los aeropuertos deben
organizarse mejor y.tratar de cubrir todos sus costes, incluidos los de las deudas o el
interés, a través de sus ingresos. Al mismo tiempo, existe una tendencia cada vez mayor
entre los paises en vias de desarrollo, de crear autoridades aeroportuarias autonomas para el
control de sus principales aeropuertos ( Doganis, 1995: 235).

VIAJES EN AVION:

En la actualidad, lo mejor para los viajes de pasajeros son las lineas aéreas, desde su

formacién al final de los afios 30, han acaparado cada vez mas el mercado de los viajes. La

eleccién de la forma de viajar descansa en como concibe el individuo las tres ces: confort,

comodidad y coste. El que gana en confort probablemente sea el crucero. Las lineas aéreas

de jets son sin ninguna duda, las mas convenientes en cuanto al tiempo. Por el coste, el

autobuis es el mds interesante. Los viajes aéreos en vuelos -charter puede que sean

decididamente incémodos pero estdn compensados por el reducido coste de sus precios, por -
el contrario los viajes aéreos en primera clase pueden ser muy cémodos.

‘Desde 1935, y en el corto periodo de 70 afios, los viajes aéreos han unido y “comunicado” a

" todo el mundo, posibilitando grandes zonas de vacaciones en islas remotas, han favorecido
a las empresas multinacionales y han ampliado los horizontes de millones de personas. La
razén obvia para el anmento rapido de los viajes aéreos es su tremendo ahorro de tiempo.

El viajero se traslada confortablemente y con seguridad, disfrutando durante el viaje de la
comida, las bebidas, y a menudo de una pelicula o misica en estéreo. ’ ’
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Las vastas extensiones de tierra y océano se hacen pequefias ¢on los aviones a reaccién.

" Ninguna forma de transporte es tan intrinsecamente excitante como el avién. Su velocidad

" cada vez mayor, su tamafio, su lujo nos impresionan constantemente. El hecho de que los

- hombres podamos elevamos por encima de 1a tierra y movemos a la velocidad del sonido o
més ripidamente, es dificil de asimilar. Que ese tipo de transporte esté al alcance de -

_ cualquier ciudadano medio en-el mundo desarrollado para que lo utilice por placer o
. comodidad, es aiin mas increible.

‘Al respecto, los Estados Unidos dominan el negocio mundial de los viajes adreos. Las
lineas aéreas comerciales estdn sujetas a un mayor niimero de normas de seguridad que los
automéviles, y vuelan a lo largo de “vias de comunicacién aéreas” o de carriles aéreos, tal
como los autos hacen en las autopistas terrestres. - o

Distintos lugares para personas diferentes: Los viajeros sin duda escogen los destinos
por diferentes razones como el clima, 1a historia o la cultura, los deportes, las diversiones,
las posibilidades de compras, etc. El mayor atractivo que tiene por ejemplo Gran Bretafia
para los americanos es la historia y la cultura. American Express hizo un estudio sobre
muchos viajeros, personas que viajaban a Florida, California, México, Hawai, las Bahamas,
Jamaica, Puerto Rico, las Islas Virgenes, Barbados. Clasificaron el interés del viaje en
orden descendente de impoﬂancia: . ' . ’

- Belleza del palsaje

- CarActer agradable de la gente del lugar
- Alojamiento en buenas condiciones -
- 'Descanso y relax

- Tarifas aéreas

- Interés cultural e hlstonco

- Cocina

- Deportes acuéucos

- Diversiones -

- Facilidades para comprar

- Deportes (golf'y tenis)

Tour por los dxez mejores destmos tunstlcos del mundo- ’ o

Quizés por la majestuosidad de los paisajes, por latiqueza hxstonca de las Lalle . por las
comidas, por el arte, por la fiesta o simplemente por ofrecer esa sensacién de estar muy
cerca al parafso, vigjeros de todo el mundo eligieron a diez paises como los principales
destinos turfsticos del mundo R’mkmg y atractivos pr mc1pale<; de cada uno. (Cudl es el
mejor?
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Veamos:

Seglin 1a Organizacién’ Mundial de Turismo, Francia es el
pafs que mas visitantes recibe al afio. Entre el selecto grupo
de los diez paises-destino del mundo, predominan

ampliamente los europeos.' ,

“México es el finico latmoammcano del rdnkmg y China crece afio"a afio, wlo(.andosc c,ada
. vez mds cerca del pnmero

Francia: la ma.gia del pasad.o, la maravilla del futuro y la vitalidad del presente conviven
ampliamente en Francia. En cualquier punto que se pise de este pafs se pueden encontrar
trozos de historia, de arte, de grandeza arquitectdnica, de leyendas épicas o de amor. Es

" como si los prodigios del mundo hubiesen dejado sueltos, casi al azar, evidencias de su

genialidad que los franceses han sabido custodiar muy bien a lo large del tiempo.
Atractivos mas destacados: Torre Eiffel, Museo d'Orsay, Campos Eliseos, Arco del triunfo,
Museo del Louvre, Centro Pompidou, iglesia gética de Notre Dame, Sainte Chapelle, los

" Alpes, el Valler del Loira, playas' mediterréneas. y - los = Pirineos.

Espafa: es facil enamorarse de Espafia, de sus noches infinitas y su gastronomia
exuberante, de 1a musica de sus guitarras y las fiestas en que se transforman sus calles. Los
paisajes y la personalidad de cada una de sus regiones conforma un legado de tradiciones
inagotable. Esta empapada de la magnificencia del imperio y los conquistadores, del genio
artistico de Goya o Picasso, de la clarividencia de Luis Bufiuel y Cervantes. Principales
atractivos: Plaza Mayor, el Parque el Retiro, el Museo del Prado, ¢l Palacio Real, el Musco
Nacional Centro de arte Reina Sofia, en Madrid; la Sagrada Familia, la Casa Batllé, el Parc
Giiell, en Barcelona; mezquita de Cordoba; la Athambra, en Gmndda ld ciudad de Santiago
de Compostda, y en especial su catedral. i

43




Estados Unidos: Ademas del interés y de la belleza de muchos de sus monumentos o
atracciones, como la Estatua de la Libertad, el Capitolio en Washington, el Museo de Arte
Contemporaneo de Nueva York, el Golden Gate de San Francisco, o el cautivador ritmo de
Nueva Otleans, el verdadero tesoro de los Estados Unidos estd en su majestuosa naturaleza,
_un especticulo inmenso que busca pacientemente su sitio en el pais de los suefios y las
posibilidades. Otros atractivos: barrios neoyorquinos (Manhattan, Brooklyn, Bronx, Queens
y Staten Island), Fmpire State Building, Central Park,- los- casinos y entretenimientos
nocturnos de Las Vegas, las paradisiacas islas de Hawaii, "¢l mundo de estrellas
cinematograficas - en Hollywood y © las - ‘playas de Miami.
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_ Stonford Uity

Italia: suelo que ha aportado al mundo tres milenios de historia, cultura y gastronomia
como ningn otro pafs. Artistas, genios,” poetas y ‘escritores, amantes, empresarios y
potentados forman parte de la iconologia italiana pretérita y més actual. Es posible visitar
vestigios romanos, contemplar innumerables muestras de arte renacentista y permanecer en
diminutos pueblos de montafia del medievo, entre otras actividades. Mas atractivos: toda la
cindad de Roma (tumbas etruscas, templos imperiales, iglesias roménicas, campanarios
medievales, palacios renacentistas v basilicas barrocas), el Coliseo, la iglesia de San Pedro,
¢l palacio del Vaticano, la Fontana de Trevi, el renacentismo de Florencia, el Ponte
Vecchio, los canales-calle de Venecia, la legendaria Pompeya y la mediterrdnea isla de
Sicilia, ' : ' S ’
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.~ Como se puede apreciar, los turistas al escoger un destino continuamente piensan de una u
. otra forma “relacionarse” con una cultura diferente a la suya (relaciones interpersonales) y

" esperan que el trato que se les dé sea amistoso y cordial. Viajar puede ser para todo aquel -
que tiene el tiempo, el dinero y la energia suficientes para poderlo llevar a cabo, un recurso
cast ilimitado y socialmente aceptado de recompensas. Viajar es inocuo y para muchos es -
una manera relativamente barata de expen'mentar tanto un cambio, como un desafio. En
algunos grupos sociales, se convierte casi en una necesidad si los mxsmos qu1eren mantener
su estatus entre sus vecinos, por ejemplo : ;

El viaje instruye: '

La necesidad de aprender es una busqueda innata y puede convertirse en un deseo

persistente de conocer la verdad y el entendimiento. Los viajes y las vacaciones son una

oportunidad para satisfacer esta necesidad de aprender. Anualmente millones de turistas

visitan el Smithsonian Institut en Washington D.C., ;porqué? Para aprender.

Por otra parte, las personas que viven en zonas caras, ahorran dinero cuando viajan a pafses

en que los precios son bajos. Los turistas buscan siempre lugares que no sean caros, no solo
compran el viaje”, smo un trayecto o travesia en parncular

Muchas personas planean un viaje (comunicacién interpersonal), viajan y ya antes de que
acabe el paseo, empiezan a planear el préximo. Un viaje abre las puertas a otro y ofrece la
oportunidad de pasar a ser un experto en aquella pequeiia isla, o de un pueblecito de Espafia
por ejemplo. Los viajes pueden suponer el principal interés que tiene una persona en la vida
( 1a comunicacién estd siempre presente y ligada al ser humano, sea cual fuere la o las
actividades que haya, esté o hari en todo el transcurso de su existencia).

Naturaleza social del viaje:

Viajar mucho pierde con el tiempo la naturaleza social de las personas. Los hombres como

" animales sociales (en la que la comunicacién siempre est4 implicita) se sienten bien en los .
viajes en grupo donde puedan interactuar libre y espontdneamente. Estin con personas de
su mismo estilo con las que seguramente compartirdin muchas cosas. Si el viaje estd
dedicado con un interés especial, el viajero puede hacer amistades que duren afios. En |
muchas subculturas, por ejemplo las que se encuentran en una facultad universitaria, el
viaje es una manera aceptada de pasar las vacaciones.

Casi todos los miembros de una facultad universitaria han visitado a algin familiar en el
extranjero y disponen de un conjunto de diapositivas, fotografias o videos para demostrarlo
(comunicacién interpersonal). Los viajes aumentan los “recursos de sociabilidad” de los
individuos. Les hace s interesantes tanto a s{ mismos como frente a los demds.
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-. En los Estados Unidos por ejemplo, las familias que cuentan con ingresos bajos,
seguramente al salir de sus casas permanecerén con amigos o parientes. Las familias que
disponen. de unos ingresos altos, hacen mas viajes y procuran visitar lugares de interés
personal y diversi6n.

"El viaje puede despertar los sentidos y aumentar los conocimientos sobre el entorno de cada
uno. El viaje a un pais extranjero es probable que aporte una nueva perspectiva y 2 menudo

- ayuda a valorar mis la propia comunidad. Las revelaciones y las experiencias de los viajes
pueden aportar nuevos criterios, nuevos gustos y hasta nuevas formas de pensar. Al salir de
la propia cultura a menudo se agudlzan mas los sentldos y aumenta el “banco de datos”
personal. . :

;Porqué viajala gente?

- Hay muchas respuestas diferentes segin los individuos y sus circunstancias culturales. Las
respuestas son por causas psicolégicas o sociolégicas quizd, lo que explican los viajeros
son sus motivos para viajar, que pueden ser inicamente el reflejo de unas necesidades mds
profundas que ellos mismos no entienden o bien no quieren explicar. h

Las razones sobre porqué viajar suelen ser muy personales. Pero eso no quita que muchas
personas estén convencidas acerca de los motivos por los cuales viajamos. O al menos, se
han hecho muchas hipdtesis sobre el tema. Se me ocurrié listar algunos de ellos, y
probablemente, a la vuelta de mis vacaciones en la tierra del tio Sam, desarrolle alguno de
los topicos. Aclaracién: quiero dejar en claro que en este articulo pretendo recopilar una
serie de sentidos comunes- acerca de las razones para viajar. Desde ya, esos sentidos
comunes me parecen muy criticables por muchas razones, pero eso queda como para tema
de otra te51s creo.

Las personas viajan para conocer a otros: o sea, para “ver y conocer” a esos “otros” en
los lugares donde ellos viven. Tal hipétesis claro, se vincula con la famosa bisqueda de la
“autenticidad”. Si realmente muchas personas viajan para conocer a “otros”, entonces no se
entiende porqué se la pasan enclaustrados en un 4rea especifica de la ciudad, o apenas si
conocen a algunos nativos que por lo general estan a su semcxo ya sea en el hotel o en el
restaurante.

Las personas viajan para saber “mds del mundo™: o, como’ dicen algunos: “para tener
mas cultura”. Claro que muchos no diriamos eso, en tanto la “cultura” no son las “bellas
artes” sino que es mucho mas. Al parecer, para muchas personas “viaje” es igual a
“conocimiento de primera mano”, y que por eso aparece mds fiable. '
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- Las personas viajan para conocerse a s mismas: que es el sentido comiin desde donde
parten-los libros de “autoayuda” que usan el tema del viaje'y de los que alguna deberia
ocuparme en este apartado. Al viajar, las personas tendrfan un mayor contacto consigo

mismas, y descubririan en la ruta cosas que ignoraban en su vida cotidiana. Vale la pena
" explorar este tema, aunque escapandole a esa onda “new age” (nueva época) que
répldamente les qmeren 1mponer '

Las personas viajan para huir de Ia vida cotidiana: para recargar las pilas, o descansar.’
En cierta medida, eso hace que las vacaciones sean un apéndice de nuestra vida cotidiana.
Algo asf como decir que viajamos para poder trabajar mds.

Las personas viajan porque tienen espiritu viajero: desde ya, se asume que muchos de
nosotros amamos estar en movimiento de aqui para alld. Pero ese espiritu, lejos de estar
dado, se construye todos los dfas, en experiencias hermosas y frustrantes, en estadlas en
sitios ignotos y largos viajes en micros destruidos.

' (,Se les ocurre algin sentido comiin mds para hstar?
SEGURIDAD AEREA:

El volar en un jet comercial resulta quizd quince veces més seguro que conducir un auto,
pero no a todas partes. Yakarta, Delhi y E! Cairo tienen muy mala reputacion en cuanto al
control y a la seguridad en sus aeropuertos. La reputacién de seguridad varia de un pais a
otro. Los viajeros veteranos suelen evitar la compaiifa- aérea nacional soviética, Aeroflot,
como si de una plaga se tratara, '

Los accidentes de Aeroflot son diez veces més frecuentes que con las lineas aéreas de .
Estados Unidos, por ejemplo (Lundberg,1970: 131-132).

Los viajeros procedentes de los Estados Unidos suelen preferir quedarse en hoteles
dirigidos por una empresa estadounidense cuando van al extranjero, porque de ese modo se
- sienten “mas seguros” y pueden esperar unas normas de comodidad que les son familiares.
Y también estdn seguros de que en recepcién encontrardn a alglin empleado que hable
mglés asf como en otras posiciones clave. En el mend suelen mclulrse platos al estllo
americano, lo que responde al gusto de dichos viajeros.

Como puede verse, las perso'n'as de culturas diferentes si bien estén 4vidos de conocer otras
costumbres y “formas de comunicacidn” existentes en el pais visitado, buscan la manera de
encontrar las propias para no sentirse como “islas” en aguas desconocidas.

La proliferacién del trafico aéreo en todos los paises y la.necesidad de que los vuelos
comerciales alcancen la seguridad y exactitud convenientes para que su explotacion sea
econémicamente rentable, han hecho que los medios de control aéreo se multipliquen de
modo que puedan atender adecuadamente al denso movimiento aéreo que registran ciertas
areas de notable importancia demogréfica o comercial.
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. En este orden de ideas, recordarido que esta investigacion trata sobre algunas de las formas
de comunicacién y deficiente decodificacién o interpretacion de mensajes por los usuarios
del aeropuerto méas importante del pafs, atafie irremisiblemente todo lo relacionado con la
comunicacién entre pilotos de aviones con el aerédromo y viceversa; para lo cual es preciso -
comprender algunos términos sobre ayudas visuales y electrénicas necesarias en las
operaciones .de esta indole, asi como también informacién por medio de radar y
metereolégica, las cuales se hacen imprescindibles para la aeronavegabilidad.

A continuacién se mencionan algunos de ellos.

GENERALIDADES SOBRE LAS RADIOAYUDAS

Sevun Linés (1992) en la radlonavegacmn no auténoma son premsas 1nstalac1ones
terrestres que proporcionan indicaciones que captadas a bordo, sirven para facilitar la
navegacién. En las radioayudas hay que distinguir aquellas cuya finalidad es el apoyo en:
* ruta, o aquellas cuya finalidad primordial es la de facilitar las maniobras en las dreas. .
terminales, y su utilizacién principal se encuentra en las fases de aproximacién, aterrizaje,
despegue y subida de toda clase de aeronaves. De todas formas, una ayuda de esta
naturaleza, muchas veces es utilizada con fines de navegacién en ruta por aviones que )
sobrevuelen alguna zona determinada. )

Principalmente a lo largo de los afios 60 y en el comienzo de la década de los 70, hubo

profusién en la instalacién de radioayudas en todo el mundo. Posteriormente, la

generahzamon y desarrollo de los sistemas de navegacién auténoma y los satélites, -
pusieron en entredicho una mayor necesidad de cierto tipo de radioayudas. Se pueden
distinguir las siguientes: radiofaros, ayudas para la aproximacion ﬁnal y el atemzaje
ayudas de corto alcance de larga distancia, radar de wgllanma otras.

Radiofaros:

"Nos referimos a los radiofaros no direccionales y a las radiobalizas de ruta. El radiofaro no
direccional (Non Directional Beacon NDB) es la ayuda més sencxlla entre las usuales en la
navegacion aérea.

Ayudas para la aproximacién final y el Aterrlza_]e. h

Las radioayudas normadas por la Organizacién de Aviacién Civil Intemac1ona1 0AC],

para la aproximacién final y el aterrizaje, son el ILS ( Instrumental Landing System) y el
MLS (Microwave Landing System). Este ltimo sistema es mucho mds avanzado que el
~ILS, y con el tiempo, ser4 el que prevalecerd.
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o Ayudas de Corto Alcance

La ayuda reglamentaria de corto alcance ‘cuando pueda ser requerlda es el radiofaro

omnidireccional en VHF, o sea, el VOR, que actualmente constituye la ayuda baswa méas
generalizada para la navegacién aérea internacional.

" El VOR permite al avidn que la sintoniza, situarse en un radial conoc1do de dicha ayuda, o

sea conocer el dngulo que forma con el norte magnético el radial del VOR que pasa por el
avién. E! VOR se puede utlhza.r como ayuda para la navegacion en ruta y como ayuda para
la aproxxmacu’)n ' :

V AYUDAS DE LARGA DISTAN CIA:

Entendemos por ayudas de larga distancia aquellas que son utilizadas a nivel crucero a
distancias que exceden, mas o menos ampliamente, las 250 millas, unos 500 kms. La

~ aparicién en el mercado, cierto que a precios altos, aunque no prohibitivos, de los equipos

de navegaci6n auténoma, ha frenado el desarrollo de las radioayudas convencionales a

- larga distancia. Actualmente, los satélites constituyen un -elemento innovador en el

planteamiento de 1os sistemas de navegacién. Por una parte, los enlaces a través de satélite

posibilitan excelentes enlaces VHF entre aviones y centros de control, y por otra, ofrecen
posibilidad de nuevos sistemas de navegacién, que contmuamente son objeto de estudio ¥
de desarrollo (Linés, 1992: 154). :

Entonces, a esta clase de comunicacion se le podria llamar y con razdn: “auxiliativa”, por
las razones anteriormente mencionadas.

En sf, las ayudas electrénicas a la navegacion aérea son sistemas y equipos electrénicos
instalados, para proporcionarle a los pilotos informacién visual, digital, analégica y
auditiva de su posicién azimutal, direccién y altitud respecto al 4rea terrestre por lo cual
debe o para la cual ests navegando en el espacio; también proporcionan informacién sobre
obstculos, puntos de transicién y todas las operaciones de vuelo relacionadas con los

- procedimientos de aproximacién y despegue, y por tanto, son la pledra angular sobre la

cual descansa la segundad de la navegac16n aérea.

Por otra parte, las aerovias o lineas del trdnsito aéreo son todo el espacio controlado para la
navegacién y dispuesto en forma de corredor o carretera espacial con un ancho vertical de
cinco millas nauticas de lado a lado de su eje central, cubierto con sefiales de navegacién
electrénicas generadas por los sistemas instalados en tierra. Su construccidén se realiza

_instalando como minimo dos sistemas de navegacién del- mlsmo tipo y operacion
- localizadas en los extremos del corredor o carretera espacial.
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- Las aerovias por lo tanto, son interpretadas inica y exclusivamente por los instrumentos a_
bordo descntas con todos los detalles de mgemerla espac1al en las cartas de navegacuﬁn :
aérea. S .

- Ayudas electrénicas a la navegacién aérea de ultra precisién:

Son sistemas visuales Gnicamente en los instrumentos a bordo; especificas para la -
. aproximaci6én final y el aterrizaje, normadas por la Organizacién de Aviacién Civil
_ Internacional (OACI), organizacién que norma la aviacién civil internacional. Estas son

ayudas catalogadas de ultra precisién y son sistemas instalados en tierra, generalmente
" dentro del perimetro del aeropuerto, que mediante un patrén de radiacidn de sus antenas y
contra antenas permiten que sean interpretadas con exactitud por los instrumentos a bordo -

Ayudas electromcas para la navegaclon aérea de alta precisién: B

Son sistemas de ayudas electromcas especificas para la navegamén aérea en espacxos
controlados, aerovias y rutas menores a 100 millas néuticas, normadas por la OACI, .
especificadas en las cartas de navegacidn. Estos sistemas deben ser instalados en lugares y
rutas donde la intensidad del traﬁco y las condiciones metereologlcas Yy vxslblhdad lo
requ1eran '

Ayudas electrénicas para la navegacién aérea de precisién:

Son sistemas de ayudas electrénicas utilizadas para satisfacer los requisitos de la
navegacién a larga distancia. El propésito de estos sistemas de ayudas electrénicas es
proporcionarle al piloto una indicacidén continua de la posicién del momento, de manera
significativa para las operaciones y con informacién que le permita seguir el camino
- designado, con la precisién requerida y calcular el futuro progreso del vuelo. Estos sistemas-

de largo alcance deben ser instalados principalmente para uso en rutas enmarcando los
corredores 0 carreteras de una aerovia. : :
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Aqui se puede apreciar una carta de navegacién que los instrumentos a bordo se encargan
de interpretar con sus distintas carreteras espaciales o aerovias.
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GENERALIDADES SOBRE EL RADAR

La palabra radar, admitida ya en la lengua castellana procede de la abreviacion de la
expresién Radio Detection and Ranging. El sistema radar est4 basado en la reflexién de
ondas' electromagnéticas, y permite conocer la posicién y en general, informacidn de
objetos distantes de la més variada naturaleza. Utilizado primeramente con fines militares,
hoy el “radar” tiene una serie inacabable de aplicaciones, tanto dentro como fuera del
4mbito del transporte aéreo. El radar emplea una antena g1ratona emisora; la energia
emitida es reflejada y debldamente procesada.

La emisién puede ser por impulsos, para medir distancias principalmente, o puede ser
continua, para medida de velocidades, basandose en el efecto Doppler. El alcance es similar
al de las estaciones VHF, y viene a resultar del orden de las 200 millas para las estaciones
terrestres de segulmxento de aviones que vuelan a unos 35,000 pies.

Los radares de mds precisién son los emple_ados para vigilar las operaciones de rodadura en -
tierra; su alcance nunca excede a las S millas y sus frecuencias figuran entre las més altas
empleadas en radar con fines aeron4uticos. Existen radares primarios y secundarios. En los
radares primarios, los impulsos reflejados una vez procesados proporcionan una imagen en
una pantalla de rayos catédicos. Con el radar primario se puede determinar la distancia y
trayectoria del avién u objeto detectado, y no es precisa instalacién alguna a bordo del
avién para ser detectado. Es de gran utilidad para el control y seguimiento del transito aéreo
en una zona.

El radar primario ofrece el inconveniente que por si solo, no siempre es capaz de
diferenciar unos aviones de otros, sobre todo si en un 4rea hay varios, y relativamente
cercanos. Ademis el eco plerde claridad en casos de prec1p1tac16n, y por reflexién sobre la
superficie terrestre o

Para salvar estos inconvenientes, y ademds, para cumplir satisfactoriamente amplias
necesidades de los servicios de trénsito aéreo, se emplea el “radar secundario”, SSR
(Secondary Surveillance Radar). Este sistema precisa para su utilizacién, contar con
determinados equipos a bordo del avién; es decir, se trata de un sistema activo, que precisa
para su operacién.en tierra de la cooperacién de un equipo a bordo, denominado

“transponder”, o respondedor. El equipo terrestre consta de tres partes; interrogador, lanza a
pares de impulsos, denominados P1 y P3, a razén de unos 450 por segundo, en frecuencias
de 1.030 MHz. El equipo respondedor del avién o * Transponder” emite impulsos de
respuestas, en frecuencias de 1.090 MHz a un ritmo de 400 a 1.200 respuestas por segundo.
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Captadas las fespuestas por la antena del equipo terrestre, y una vez decodificadas, son
presentadas en pantalla. -
" En las formas rutinarias de operar, el controlador puede en cualquier momento pedir a un
~ avién identificarse en la pantalla de radar. Para ello, envia una sefial especial ( un SPI,
- Special Pulse Identification). La respuesta la capta ¢l controlador en pantalla al duphcarse
la intensidad lummosa del eco durante unos segundos

Segun el modo empleado aparece junto al punto lummoso la informacién numérica
decodificada, por ejemplo, la latitud del avién.

El transponder tiene varios c6digos, que normalmente son empleados. a peticién del
controlador. Hay también unos c6digos especiales para ser empleados por el plloto en .
circunstancias espe01a1es que son: '

Cédigo 7700: Usado para advertir que el avién se encuentra en s1tuac1<5n de emergenc1a
_Cédigo 7600: Usado en fallos de comunicacién

‘Cédigo 7500: Usado en caso de interferencia ilicita. ( Linés: 1992: 155,156).

"Como se observa, al ser utilizado un radar, se establece comunicacién hombre-miquina o
bien, solamente entre seres humanos para que las operaciones aeronéutlcas se lleven a cabo
con ex1to i

AYUDAS VISUALES:

Segin Linés (1992), las ayudas visuales tienen por objeto aumentar la perceptibilidad de la
pista. Deben formar un sistema de guia visual apto para proporcionar las referencias

visuales requeridas. Las podemos dividir en forma un tanto simple en sefiales y luces. En
" cuanto a las sefiales, podemos distinguir:

Sefial de eje de Pista:

Consiste en una linea de trazos uniformemente espaciados con una anchura minima de 0.90
m.

Sefial de Umbral:

Consiste en que una serie de fajas longitudinales de dimensi_oneé uniformes dispuestas
simétricamente respecto al eje de la pista. Estas fajas comienzan a 6 m. del umbral y tienen
una longitud minima de 30 m. siendo su ancho 1.80m.

54




Seiial de Dlstancla Fua

Consiste en dos sefiales rectangulares, bien v151b1es dlspuestas simétricamente a cada lado
del eje de la pista. Esta seflal es obhgatona para las pistas de aproximacion de precmon

Seiial de toma de Contacto: :

Consiste en pares de sefiales rectangulares dispuestas simétricamente respecto aleje de la
pista.

Sefial de punto de espera en rodaje de CATII :

Sirve para que los aviones en espera no sobresalgan de la superficie limitadora que en cada

caso pueda corresponder asf como para evitar perturbaciones en el funcionamiento del ILS.

En cuanto a las luces, las pistas para CAT IVIII estaran, al menos equlpadas con las

_ sxgmentes ayudas:

Sistema de iluminacién de dprokimacién (ALS II):.

Consiste en una fila de luces de color blanco sitiada en la prolongacion de eje de la pista,

extendiéndose hasta una distancia de 3.000 ft (900 m.) a partir del umbral. Ademés el
sistema tiene dos filas laterales de luces de color rojo que se extienden hasta 900 ft (270 m.)
a partir del umbral y dos barras transversales de color blanco unaa 500 ft (150m )y la otra
a 1.000 ft (300 m.) del umbral.

Luces de Bordé de Pista:
Estdn emplazadas a lo largo dela pista en dos filas paralelas y equidistantes del eje de la
misma. La separacién entre luces es normalmente de 30 o 60 mts. Son de color blanco

desde el inicio, hasta llegar a los Gltimos 600 mts que serdn de color 4mbar para indicarle a
los pilotos que solamente le quedan 600 mts. de distancia para llegar al final de la pista.

Luces de umbral de Pista:

Son de color verde, uniformemente espaciadas’a intervalos no superiores 210 ft (3m.).
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Luces de extrémo de Pista:’

Consxsten en una linea de luces de color rojo perpendxcular al gje delapistay en el extremo
de la misma.

Luces de eje de Pista:

Estan emplazadas a lo largo del eje, desde el umbral hasta el extremo, con un espaciado
longitudinal uniforme de 25 ft ( 7.5 m.), 50 ft (15m.) o 100 ft (30 m.). Estas luces son de
color blanco desde €l umbral hasta 3.000 ft (900 m.) del extremo de pista; a partir de este
punto, son luces alternadas de color rojo y blanco hasta 1.000 ft (300 m.) del extremo de
pista y de color rojo los ultimos 1.000 ft (300 m.).

Luces de zonas de Toma de Contacto:

Son de color blanco y se extlende desde el umbral una distancia longitudinal de 3. 000 ft
(900m )

Por su parte el subjefe de telecomumcamones de Aerondutica Civil, Ingeniero Marco
Tulio Arias, (entrevistas 20-5-06, 8-6-06) asegur6 que los sistemas de luces de ayuda visual
que tienen las aeronaves y pilotos para realizar operaciones de despegue y aterrizaje en el
Aeropuerto Internacional la Aurora y en cualquier otro aeropuerto son los que se describen
a continuacion: :

Entre los faros luminosos de sefializacién con los que cuenta la aeronéutica para brindar
alguna informacién, se encuentra el “faro de aer6dromo”, el cual emite una luz blanca
intermitente y una verde alternadamente, lo cual indica a un piloto aviador que existe o que
hay un aerédromo dentro de un érea determinada, no necesariamente dentro de algin
aeropuerto. :

Por otra parte, Arias indic6 que también existe “el faro de identificacién de aerédromo™, el
que emite una luz verde intermitente en clave morse luminica, el “faro” que indica las
delimitaciones de pista, de las calles de rodaje. Existen también “los sistemas de
aproximacién”, los cuales indican a los aviadores desde que se aproximan las aeronaves a
la pista, la direccién de! centro de la misma.

Existen también los “faros luminosos llamados PAPI”, que es un sistema que le permite a
los pilotos de forma visual, la inclinacién que le deben dar a las aeronaves para iniciar su -
proceso de aproximacion en el aterrizaje hacia la pista. El “radiofaro omnidireccional de
muy alta frecuencia, es un equipo que estd instalado dentro -del aeropuerto
aproximadamente a la mitad de la pista, més 0 menos a 180 mts. del eje (centro) de la pista;
€s un equipo que emite unos rayos hacia el espacio siguiendo las direcciones de la roza
ndutica, ademés emite 365 rayos y tiene la particularidad de que cada rayo se convierte en
“un camino imaginario” (aerovia) en el espacio, el cual es utilizado por las aeronaves para
navegar y le indica a los pilotos cuando se salen de ese camino imaginario.
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Ademds crea las “rutas de navegacion en el espacio” y permite que los vuelos sean seguros.
Las siglas de este radxofaro omnidireccional de-muy alta frecuencia es VOR.

En la misma linea, Marco Arias, mencioné la existencia de una cabecera de pista ( punto
inicial donde un piloto puede reconocer la parte utilizable de la pista). A este tipo de
cabecera se le identifica con un nimero que es en base a la declinacién magnética que tiene
la pista con respecto a la roza nautica. La numeracién que se utiliza siempre es contraria al
punto donde  se encuentra. Por ejemplo, si un avién viene por el lado sur de una pista,
entraré por la cabecera 01, este nimero corresponde a 10 grados del lado norte, como viene
de sur a norte, entonces a esa cabecera (punta de pista) se le pone la numeracién de acuerdo
a la direccién magnética que la aeronave lleva. Esta cabecera regularmente es de forma
rectangular con indicaciones (barras pmtadas) que le indican al piloto que es la parte
utilizable de la pista.

El ingeniero afirmé también la existencia del “sistema de luces de umbral de pista”, las que
estan relacionadas con las cabeceras de la pista, éstas ultimas con sefiales pintadas que

sirven para que sean visualizadas por el piloto durante el dfa, pero de noche, se instalan una -

serie de luces color verde; que son las que le indican al piloto donde esta la parte utilizable
o la cabecera de la pista.

Arias, mencioné también los sistemas de “borde y de extremo de pista” mencionados
anteriormente por Linés, y ademas explic6 algunos otros como por gjemplo: '

Tipos de ldmparas en la pista con umbral desplazado:

Son las mismas luces de umbral de color verde, pero éstas se ponen a los costados de la
pista debido a que la cabecera de pista la han corrido (en el Aeropuerto.la Aurora) por
circunstancias topogréficas como sucede en el lado norte de la pista, donde tienen el
famoso “viaducto” que les sirve como un obsticulo para el aterrizaje de las aeronaves
modernas. De esa cuenta, fue que el final de la pista se traslad6 aproximadamente 22 mts.
més adentro (mas hacia el centro) por eso se le llama “umbral desplazado

El entrevistado también hablé del sistema de luces de borde de calles de rodaje y
plataforma: segtn él, éstas luces son de color azul y estdn instaladas a los lados de las
calles de rodaje (calles que sirven a las aeronaves para salirse de la pista o dirigirse hacia la
misma cuando van a despegar), siempre van a ser de color azul para evitar que deslumbren
la vista de los pilotos debido a que ya en el rodaje, las aeronaves van a una velocidad
bastante lenta.
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Ayuda visual luminosa para localizacion de aeropuerto:

‘Seglin Arias, a esta ayuda visual se le lama “faro de aerédromo” y esta montado sobre una
torre y constantemente estd girando emitiendo 2 ases de luz, una blanca y otra de color
verde. Este faro sirve para indicarle a los pilotos que hay un aeropuerto o una pista dentro
del 4rea que sobrevuelan, no necesariamente de un aeropuerto. Podria estar en cualquier
lngaro drea. ~ - . S ‘ s

Aqui se puede apreciar un aterrizaje nocturno con ayuda de balizas luminosas. Hoy dia,
todas las operaciones del vuelo pueden realizarse automaticamente mediante instrumentos,
pero en los momentos delicados de la toma de tierra es m4s fiable la mano veterana del .
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Toma de tierra suave y ségura, con los reactores funcionando a ritmo bajo y los flaps
desplegados para ayudar a las alas a sostener el avién. Se puede apreciar también las torres
que son una ayuda de comunicacién visual para los pilotos.




Sisfema de luces indicadoras de obstaculos:

- Son luces de color rojo, que pueden y deben estar sefializando cualquier torre de
“comunicaciones” que esté dentro o fuera de un aeropuerto. Cualquier edificio de 3 o més
- pisos debe llevar luces rojas que pueden ser no muy intensas si la altura no es muy grande.

Cuando la altura sobrepase los 90 mts. deberdn llevar una luz blanca de destello en forma
de flash que permita penetrar la niebla cuando el tiempo esté bastante critico. Esto ayuda a

las aeronaves reconocer la altura del obsticulo frente a ellas y por ende, ofrece mayor
seguridad a los vuelos. ' '

- Indicadores de pendiente de aproximacién: -

Son un conjunto de 4 cajas que internamente tienen 2 limparas cada una con filtros de
color blanco y rojo y también un lente de aumento para dispersar el haz que emiten dichas
lamparas. Al conjunto de estas 4 lamparas se les llama como también lo mencionaba Linés,
“sistema papi” (indicador de pendiente de aproximacién de precisién) el cual le permite a
los pilotos de aeronaves poder visualizar desde el momento que inicia el descenso para el
aterrizaje. : : ' '

También les indica cuando las aeronaves estan bajas, altas o cuando las aeronaves estan en
la pendiente de aproximacién que en el caso del Aeropuerto la Aurora, se utilizan 3 grados.
Los pilotos deben seguir la trayectoria que le indican estas ldémparas para poder llegar
directamente al punto de toque en la pista sin ningin problema y con la inclinacién
apropiada para-el aterrizaje.

Por ultimo, el ingeniero Arias, sefiald la existencia de las “luces de aproximacién” las
cuales son una serie de barras de luces de color blanco que estin puestas desde la cabecera
(comienzo) de la pista hacia fuera del terreno que deben tener 900 mts. de longitud y cada
barra a 60 mts. de distancia cada una para proveerle a los pilotos también una ubicacién de
llegada hacia la cabecera de la pista en periodos de oscuridad y de mala visibilidad.

Afiadié que los anteriores son los sistemas de luces de ayuda visual que tienen las
"aeronaves y pilotos para poder realizar operaciones de despegue y aterrizaje en los
aeropuertos. )
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Lo que se puede inferir de lo anterior es, que las ayudas visuales luminosas para la

navegacion aérea, consisten en una amplia variedad de balizas (objeto expuesto en el’
terreno que indica un obsticulo o limite) y faros luminosos de sefializaci6n, instalados de.

modo ‘que sean -visibles por los pilotos al efectuar sus diversas operaciones,
proporcionandoles informacién por medio de su configuracién, localizacién, color y

secuencia de destello; siendo su objetivo primordial, aumentar la seguridad en la

navegacion aérea.

Existen varias comunicaciones visuales que le indican a los pilotos la direccién a tomar
segin la comunicacién oral del controlador de 1a torre de control

Para reconocer la informacién visual dentro del aeropuerto se usa el alfabeto “morse” el
cual es universal. Por ejemplo tenemos que en la parte izquierda de la clave se coloca la
letra que le corresponde al codigo que se coloca en parte inmediata horizontal del mismo, -
veamos: » S

A- Alfa

B- -Bravo
C- Charlie
D- Delta

E- Eco

F- Fox

G- Golfo
H- Hotel

I- India

J- Julieta
K- Kilo

L- Lima
M- Mike
N- November
O- Oscar
P- Papa
Q- Quebec
R- Romeo
S- Sierra
T- Tango
U- Uniforme
" V- Victor
W- Wisky
X- Exray
Y- Yanqui
Z- Zulu
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A cada letra le corresponde un cédigo y un determinado niimero de bits o pulsaciones
electrénicas con un determinado espacio de tiempo que un emisor envia a un receptor para

que éste ultimo lo decodifique de acuerdo al c6digo Morse.
Aqui se muestra un ejemplo de esta forma de comunicacién.

INTERNATIONAL MORSE CODE (cédigo morse international)

LETTER -~ = .. . CODE - o BITS,
A e o 2
B | oo 4
C e 4
D oo -3
E ot 1
|F o0 ~—"o0 4
G T 3
H 0000 7 4
1 oo 2
] o —— 4
K —_— oo 3
L - e~——oo 4
M - 2
N e 2
|0 - 3
P oo 4
Q T 4
R °e° 3.
S [ X-X] 3
T _ 1
v oo 3
AV coo— 4
w o — 3
X — oo — . 4
Y e 4
z ———00. 4
1 o ——— 5
2 00— — — 5 -
3 0co0o0— — 5
4 ooco—_— 5
5 coooo 5
6 — o000 5
7 - — =000 .5
8 — 00 5
9 — o 5
0 -5
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En cuanto se refiere a las ayudas electrénicas para auxiliar a pilotos y -aeronaves, el

ingeniero y subjefe de telecomunicaciones de Aeronautica Civil Marco Tulio Arias, explicd -

algunas de ellas. A continuacién se describen las mencionadas por el entrevistado:

Consola de control remoto:

Es el equipo o abarato que utiliza el controlador de la torre de control para poder comandar

todos los sistemas de ayudas visuales en un aeropuerto. Esta consola es regularmente

manipulada a través de switchs y también tiene un plano de la pista en forma de mimica

que le permite al controlador poder visualizar cuando un sistema est4 encendido en la pista -

y lo puede visualizar dentro de este plano de mimica de la consola de control remoto.

Sistema de radar mdnopulso:

El sistema de este tipo con el cuenta el Aeropuerto Internacional la Aurora es un radar

secundario que necesita para que las aeronaves puedan transitar con seguridad, tener un .

equipo llamado transponder. Este equipo recibe una pregunta que le emite la antena de

radar y el equipo instalado en los aviones responden a esa pregunta, el radar intercepta esa -

respuesta y permite que el radarista en su pantalla pueda tener toda la “informacién” de las
aeronaves. Este radar monopulso secundario es 1a otra etapa méis moderna con respecto al

radar primario que existe también y es el que trabaja en forma de reflejos en el cual la

antena emite un rayo o frecuencia, esta choca en la estructura de las aeronaves y regresa
nuevamente a la antena; esto le permite al radarista ver un punto en la pantalla del radar que
le indica la posicién de las aeronaves. .

Compaginado el radar primario con el secundario monopulso, el controlador puede tener la
informacién de la posicion de las aeronaves, las siglas, a que altura sobre el nivel del mar se
encuentran y algunas otras informaciones de siglas que necesita el controlador para poder
tener una seguridad dentro del control de la navegacién aérea.

El centro de control:

es el lugar donde se encuentran todas las pantallas de radar y la torre de control, los
controladores aéreos quienes le dan todas las indicaciones a las aeronaves para los .
aterrizajes y despegues de toda la aviacion nacional e internacional. ' '




Oﬁda_s electr'omaghéticas_:‘

Arias expresé que en el espacio existen ondas electromagnéticas con la capacidad de
poderse producir a través de una antena que convierte los impulsos eléctricos en’
electromagnéticos los que viajan a través del espacio. El hombre ut111za las ondas
electromagnéticas para poder “transmitir informacién” o una “comunicacién”. En este caso,
comunicacién aeronautica para que la torre de control pueda “comunicarse” con una
aeronave a fin de poderle dar las 1nd1cac1ones necesarias para que todo el vuelo Heve un
control y una segurldad

En esta fotografia se aprecia una sala de control de vuelos, lugar donde Jos controladores
aéreos mantienen comunicacion por medio de radares y les dan indicaciones a los pilotos
sobre las distintas aerovias para que las operaciones de aeronavegabilidad sean seguras.’
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Toda esta informacién se hace a través de utilizar transmisores y receptores en diferentes
frecuencias que estén dentro de una gama aeroniutica que esta dentro de los 108 mhz a 136
mhz, Utiliza una pa.rte para los equipos de radloayuda.s para la navegacién aerea y otra
parte para las “ comumcamones orales dentro de la misma navegacion aérea. .

Pantalla de radar:

Es un elemento electrénico llamado “tubo de rayos catodicos”, que convierte los impulsos
eléctricos que llevan informacién que ha recibido la antena a través del reflejo que le
produce la estructura metélica de un avién y luego al recibirlas las convierte en sefiales o
puntos brillantes en una pantalla circular en donde el radansta puede obtener toda la
periferia circundante de un aeropuerto.

Controlador de radar:

Es la persona que controla todo el espaéio aéreo'_a larga distancia. -

~ Controlador de torre:

Esla persona que controla todas las operacrones de dCSpegue y aterrizaje de Ios av1ones en

" un aeropuerto.
Mancomunados controlador de torre y de radar hacen que en todo momento los prlotos
Ileven una constante gula del proceso de sus vuelos tanto desde que salen hasta que 11egan '
a sus destinos. :

Equipo transmisor:

Es todo equipo que convierte las sefiales audibles del controlador que' ingresan a través de
micréfonos, de éstos pasan al equipo para recibir la amplificacién necesaria y luego poder "
ser a través de una antena, irradiadas al espacio a través de las ondas electromagnéticas:

Equipo receptor:

Es el equipo que va mancomunado con el transmisor. Es el que recibe a través de una
antena, ondas electromagnéticas en la frecuencia en la que €l (el equipo) esté sintonizado-
para luego toda esa informacién convertirla a fravés de una bocina, en informacién audible
para el controlador. Ambos, equipo transmisor y receptor deben estar sintonizados en una
frecuencia dentro de la gama aeron4utica autorizada para ello. Asi pues, en todo aeropuerto
existen equipos transmisores y receptores de informacion aerondutica.
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En esta fotograﬁa se puede apreciar & los'operadores'de una torre de control, lugar
donde se llevan a cabo operaciones de ordenamiento del trafico aéreo.




Las antenores ayudas electronicas exphcadas por el ingeniero Arias-se complementan con
un procedimiento llamado “plan de vuelo ,plan que a contmuacxén se detalla:

Plan de vuelo:

Segiin el subjefe de telecomunicaciones de la Direccién General de Aeronautica Civil, este -

plan es un requisito que todo piloto de aeronaves debe cumplir antes de llevar a cabo un
vuelo. Este plan lleva toda la “informacién” de la aeronave, del piloto, como por ejemplo
su licencia, experiencia de las horas de vuelo, cudnto tiempo se llevard en el viaje que

piensa realizar, cuantas personas llevard en su aeronave y cuanto combustlble lleva de’

reserva aparte del célculo que hace de distancia para un vuelo

Todos estos datos pasan a un proceso de verificacién, donde se revisan los archivos para
verificar si el piloto con el ntimero de licencia que ha aportado estd activo y autorizado para

' poder volar y de esa cuenta tamblen planificar toda la ayuda que se le proporcmnaré dentro

del proceso de vuelo.-

Ningtn vuelo dentro de un aeropuerto se realiza si antes no se ha gjecutado prlmero un plan

de vuelo y posteriormente autorizado. El controlador de una torre para darle autorizacion a

un piloto para que pueda despegar, necesita antes tener ya en sus manos €l plan de vuelo

autorizado por la autoridad de aeronsutica civil indicada para ello.

Por ultimo, el ingeniero Arias afladié que, “el equipo radiotelemétrico” utilizado en el

Aeropuerto Internacional la Aurora se denomina DME, el cual es un sistema medidor de.

distancia que le permite a los pilotos enviar preguntas en forma electrénica hacia el
acropuerto y éste le responde a través del equipo DME tambicn en forma electrénica; esto
le permite a los pilotos dentro de su equipo de avién, saber a cudntas millas de dlstancm se
encuentra de un aeropuerto ' : B
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Este es un 'ej emplo del plan de vuelo internacional que los pilotos deben llenar con toda la
informacién que les sea requerida, antes de salir de cualquier aeropuerto.
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Ejemplo de un plan de vuelo nacional que los pllotos deben llenar con Ia mformacmn que‘
les es requenda para poder volar dentro del territorio nacional.
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" Informacién Atmosférica: . -

En lo referente a las comunicaciones de las condiciones atmosféricas que mantienen las

. instituciones encargadas en los distintos aeropuertos alrededor del mundo, Linés (1992)
- afirma que en la atmdsfera, continuamente estn produciéndose fenémenos turbulentos.

Dentro del movimiento general de las masas de aire, aparecen con extraordinaria frecuencia
torbellinos de muy diversa naturaleza y dimensiones. Al atravesar un avién una zona
turbulenta, 'se producen bruscos movimientos; una acusada descendencia presenta la
caracteristica de un bache, es tipico en torbellinos grandes, aislados o muy espaciados.

Otras veces la turbulencia presenta las caracteristicas de intensas trepidaciones (vibraciones
o estremecimientos) del avién, en forma intermitente. Todo ello depende de las condiciones

_ metereolégicas determinantes de cada turbulencia, del tipo de avi6n, su velocidad y forma

de operar. La turbu]encm afecta loglcamente al comportamlento aerodmamwo de las

‘aeronaves. ) _1

Por otra pane, el meteorologo de la Du'ecc1én General de Aeronéutlca C1v1l de Guatemala,

- Juan José Sinay,-expresé que la institucién a la cual representa, el Instituto de Sismologia,
. Vulcanologia, ,” Meteorologia e Hidrologia, INSIVUMEH, proporciona informacién

referente a las condiciones del tiempo para todas las aerolineas, vuelos privados y vuelos
militares; cuando éstos se aprestan a salir hacia sus destinos, con las condiciones climaticas
que encontrarin en su recorrido hasta llegar a los aeropuertos hacia donde se dirigen, como
a los alternos que tuvieran que utilizar en caso de emergencias. ' ’

Mantienen un monitoreo las 24 horas de todos los fenémenos metereolégicos con ¢l fin de
informar a la aerondutica sobre distintas situaciones chmatlcas adversas que puedan
provocar atrasos o suspension de vuelos.

El monitoreo lo llevan a cabo por medio de varios sistemas o modelos numeéricos de los
cuales informan cada tres, doce o veinticuatro horas siguiendo la evolucién de la atmésfera
con el fin de resguardar la seguridad de la navegacion aérea.

Sinay, indicé que dentro de los sistemas o modelos numéricos utilizados por el
INSIVUMEH estan las fotografias de satélite, las que tienen 3 dimensiones entre las cuales
estidn las instantineas visibles, en donde se puede identificar todas las nubes bajas
ocasionadas por el calor, radiacién y la convexidén atmosférica. También utilizan las
fotografias infrarrojas, las que identifican las nubes frias, visualizan desde donde se forma
una nube y su extension.

Por tltimo, el profesional agregd que utilizan las fotografias de vapor de agua, que son las
que muestran la cantidad de humedad existente en la atmésfera por la cual pueden
determinar en qué sectores es donde hay acumulacion de niebla y por ende, pueden

‘pronosticar condiciones atmosféricas adversas en dichas aéreas; y asi poder alertarala

navegacién aérea, o por el contrario también informar sobre condiciones climatolégicas
propicias para transitar en el espacio.
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Aqui se puede apreciar una fotografia con informacién atmosférica que los meteordlogos
analizan, para Juego informar a los pilotos si las condiciones climaticas son adecuadas para
realizar sus vuelos sin problemas.
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ACCESOS AL AEROPUERTO . '

La comunicacién en lo refererite a los accesos a los aerdromos resulta muy importante y
. de interés general para todo usuario de cualquier aeropuerto, para lo cual se hace imperioso
" facilitar tanto las entradas y salidas de los mismos (algo que debiera hacerse en el
Aeropuerto Internacional La Aurora), ademés de ser necesario un eficiente sistema de
sefializacién para lo cual se acotard que los accesos entre aeropuertos y el centro de las
ciudades varian enormemente. El acceso y la salida de los aer6dromos puede durar tanto o

mas que el propio vuelo. Por ejemplo, la carrera en taxi del aeropuerto de Narita, en Tokyo
cal centro de esta ciudad, cuesta 50 délares o més. .

Por la tarde, por la noche o de madrugada, al no haber autobuses ni servicio de minibuses,

“el viajero se ve obligado a pagar las tarifas de un taxi. El aeropuerto de Logan en Boston .
estd a pocos minutos del centro de la metrépoli por ejemplo. Lo mismo ocurre en
Washington D.C. El aeropuerto de Gatwick estd comunicado por tren con la estacién
Victoria de Londres. Hay un tren cada 15 mmutos y e] trayecto dura alrededor de 42
minutos.

Numerosos aeropuertos internacionales estan separados en una o dos horas de viaje hasta
las ciudades mas cercanas (Lundberg, 1970:122). Algo que no ocurre afortunadamente en
Guatemala, que aunque con los riesgos que conlleva el establecimiento del Aeropuerto La
Aurora dentro de la ciudad, los turistas pueden llegar de una forma relativamente rapida

- hacia los diferentes destinos turisticos si lo desean, o pueden disfrutar la ciudad casi de
inmediato de a.rrlbar al pms
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IMPACTO SOCIAL Y ECONOMICO DEL TURISMO: |

No se puede poner en duda que el turismo afecta la economia de la region visitada y como
lo dice el diccionario pequefio Larousse ilustrado “el desarrollo del turismo internacional

. permite a los pueblos conocerse mejor”, pero sin embargo se pueden discutir la extensién

de su efecto,.sus implicaciones y sus repercusiones. Gran parte de la investigaci6n sobre el
turismo tiene que ver con el impacto econdmico que éste provoca en un Estado, nacidn, isla
o comunidad. Pero, partiendo de que hay fuerzas que se contrarrestan dentro de cualquier
economfa, los costes y los beneficios que proceden del turismo no se pueden premsar
inmediatamente. . v

Los estudios sobre €l coste y los beneficios abarcan una gama de enormes cantidades de
datos y la utilizacién de técnicas analiticas altamente cualificadas. A veces los anélisis
estadisticos son complicados y los resultados se discuten a menudo entre los expertos.

Los viajes internacionales aportan beneficios econ6émicos a algunos paises, juntamente con -
algunas obligaciones. En 1981, quince paises se beneficiaron por la suma de mds de 1,000
millones de délares rec1b1dos de viajes internacionales.

Las naciones con industria avanzada normalmente experimentan un déficit en Jos viajes, o
sea que sus habitantes gastan m4s dinero en el extranjero que el que puedan gastar en esa
nacién los turistas extranjeros. La Repiblica Federal Alemana y Estados Unidos son los
principales ejemplos. En 1982, el déficit de viajes en EE.UU. totaliz6 3.376.000 millones
de délares.

El déficit de Alemania Federal fue relativamente mayor; los alemanes que viaja.rdn al
extranjero se gastaron 16.200 millones de délares, pero los extranjeros introdujeron solo
5.000 millones de ddlares en dicho pafs.

Segtin Lundberg (1970), los gastos y los beneficios del turismo no se distribuyen
equitativamente. Lo que puede ser beneficioso para un sector, puede perjudicar a otro de
esa misma comunidad. Los que dirigen un hotel o un restaurante por ejemplo, pueden que -
se beneficien del turismo, pero los residentes fijos pueden - ser victimas de las
aglomeraciones de personas, contaminacién, ruidos, y en determinados casos de cambios,
en su forma de vivir. En algunas zonas, es posible que se anime a venir a los inmigrantes .
para que sirvan a los turistas (relaciones interpersonales), lo cual representa un gasto para la
comunidad debido a un mayor uso de escuelas, hospitales, carreteras, sistemas de
distribucion del agua, sistema de desagiie, y en algunas ocasiones, fondos de la asistencia
social. :
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Como puede verse, existe una clara participacién de la comunicacién en las diferentes
relaciones que el ser humano lleva a cabo y como segln lo afirma Roebuk (2000), que la
capacidad de comunicarse con eficacia talvez sea la habilidad mas fundamental para
cualquier trabajador ( y de hecho, para la existencia en general). Sin comunicacién no se
consigue nada, puesto que es o que mantiene unida a la sociedad; sin comunicacién, solo
somos individuos que recurren a la propia expen'encia para afrontar la vida. La capacidad
de relacionamos (de transmitir ideas, vivencias y sentimientos) ha permitido el desarrollo .
de la raza humana.

Una empresa es un grupo de personas y como tal, si sus miembros no se comunican con
eficiencia, apareceran problemas como por ejemplo: no se darfan los mensajes telefonicos,
las tareas asignadas no se llevarfan a cabo, se malgastana el tiempo y . recursos matenales
por duplicidad de los trabajos. :

La falta de comunicacién o las minimas estrategias comumcacxonales conducen a un mal
rendimiento, aunque suele ser habitual en el trabajo, afortunadamente, es posible mejorar
las habilidades en este aspecto. Los beneficios de la comunicacién eficaz, puede
transformar el rendimiento de los trabajadores, debido a que todos estardn informados,
" saben exactamente que hacer y disponen de todas las referencias necesarias, los
‘conocimientos son compartidos, no hay confusiones y las sugerencias son apreciadas.

(,QUIEN SE BENEFICIA DEL TURISMO Y CUANTO?

Las naciones y las comumdades en €l mundo actual deben importar (esta act1v1dad conlleva
irremisiblemente las comunicaciones interpersonales y de otra indole, algo que ocurre en el
Aeropuerto La Aurora). El turismo puede aportar sustanciosas cantidades de dinero que

. compensen el gasto de las importaciones del pafs visitado. Algunas naciones son en gran
medida autosuficientes o lo podrian ser, pero necesitan las divisas extranjeras fomentadas
por el turismo. México, Irlanda, Grecia, Austria, Gran Bretafia, Francia, Italia, Espaiia,
Portugal y muchos paises agricolas pequefios, son ejemplos de ello.

Los primeros beneficiarios del turismo son probablemente los propietarios de terrenos, los
urbanistas y demés negociantes que proporcionan transportes, alojamientos, comida y
bebida, visitas turisticas y otras diversiones para los viajeros. Los contratistas que
construyen segin las necesidades de los turistas, son probablemente los grandes
beneficiarios de los booms turisticos. Un grupo bien visible de beneficiarios son los que
" estdn relacionados con el transporte de turistas hacia y en zonas de destino (compaiifas
. aéreas, empresas de autocares para hacer tours, y agencias de taxis y de automéviles de
.alquiler). .
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En los palses menos desarrollados las ganancias totales que conswue el goblemo por -
ejemplo, y segin la politica que lleve a cabo el pais, oscilan entre el 30 y el 50% de la renta
nacional. Por otra parte, los impuestos de salida para las personas que dejen un pais, son
otra manera de recoger beneficios (Lundberg, 1970:222-223-224). :

Como puede apreciarse en-esta parte de la investigacién, las relaciones de comunicacién ya
no solo se llevan a cabo entre personas de un mismo pais sino internaciones, lo que es lo
mismo a decir comunicacion igual a desarrollo. Y es que la comunicacion es un factor
fundamental para el desarrollo del individuo, al permitirle la transmisién de conocimientos,
ideas o pensamientos a otros por medio de diferentes formas de expresion.

- La comunicacién se ha convertido en la ocupacién mas importante del hombre y como '
accibn vital que es, pone a prueba en forma dindmica y complicada todo lo que somos. Al
comunicarnos florecen nuestros valores, actitudes ante la vida, estados mentales y fisicos,
sentimientos, barreras o capacidades para escuchar, expectativas, peticiones y suefios. Tal
es la necesidad dentro de las naciones e instituciones contar con una buena comunicacion
tanta interna como extemna.

Como la presente investigacién se da en una institucién, en este caso estatal, se puede
afirmar que la comunicacién en el campo de las instituciones publicas, se ha reducido 2 la
produccién de medios, las relaciones piblicas o el contacto con la prensa. En lugar ce
constituir un quehacer proactivo y planificado, se ha caracterizado por la improvisacién y la
reaccién frente al acontecer piblico. Actualmente los ciudadanos exigen al gobierno que se
comunique. La comunicacién es vista como una funcién que le compete no solamente a los
ciudadanos sino también a los gobiemos. Esta es una herramienta muy eficaz y debe ser un
instrumento de informacién que deben utilizarse objetivamente por ambas partes. '
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CAPITULO V

‘MARCO METODOLOGICO -
Meétodo o tipo de investigacién:

Para el desarrollo del presente trabajo interesé la forma de investigacién descriptiva, para lo .
cual se implementaron algunas herramientas como por ejemplo: visitas al Aeropuerto
Internacional La Aurora, observaciones directas, recopilacién documental en las distintas
unidades tanto de aeronéutica civil como del aer6dromo, -entrevistas estructuradas y no
estructuradas. Este tipo de investigacién tiene la particularidad de no plantear hipétesis; en
su lugar se establecen objetivos.” Su utilidad estriba en la posibilidad de elaborar
diagnésticos, prondsticos o generar conocimientos, asi como para la propdsicién de

- soluciones viables para el problema de la deficiente decod1ﬁcacxon de los mensajes por
parte de los usuarios de esta unponante institucién

Segin Dankhe (1986), los estudios descriptivos como el presente, buscan especificar las
propiedades importantes de personas, grupos, comunidades o cualquier otro fenémeno que.
sea sometido a anélisis. Miden o evaltian diversos aspectos, dimensiones o componentes
del fendmeno a investigar. Describir es pues, medir.

Asi como los estudios exploratorios se interesan fundamentalmente en descubrir, los
"descriptivos se centran en medir con la mayor precisién posible. Como menciona Sellitz
(1965), en esta clase de estudios el investigador debe ser capaz de definir que va a medir y
como lograr precision en esa medicion.

Los estudios descriptivos pueden ofrecer la posibilidad de predicciones aunque sean -
rudimentarias. Por ejemplo un analista de la opinién ptblica que, basindose en datos
descriptivos obtenidos en una encuesta llevada a cabo entre todos los sectores de una
poblacién de futuros votantes para determinada eleccién (numero de personas que dijeron
que habrian de votar por cada uno de los candidatos contendientes), intenta predecir
probabilisticamente que candidato triunfard en una eleccion (situacién similar a la presente

" investigacidén).

La investigacién descriptiva, en comparacién con la naturaleza poco estructurada de los
estudios exploratorios, requiere considerable conocimiento del drea que se investiga para
formular las preguntas especificas que busca responder (Dankhe,1986). La descripcién
puede ser més o menos profunda, pero en cualquier ¢aso, se basa en la medicién de uno o
maés atributos del fendmeno descrito.
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 OBIETIVOS:

" Obj etivo General:

Explicar las pnnmpales fonnas de comunicacitn en el Aeropuerto Internacional La Aurora
a los lectores del presente trabajo de investigacion. Con el desarrollo de este tema se
abrirén las puertas para que los comunicadores y personas en general, tengan un concepto
claro y preciso de las comunicaciones en €l aeropuerto méas importante del pais, ast como
proponer una solucién viable para mejorar de una manera significativa el proceso de
decodificacién o interpretacién por parte de los usuarios dentro y alrededor del recinto
aeroportuario. v

Objetivos Especificos:

Analizar los procesos comunicativos - que escenifican los - contactos interculturales

: contemporéneos.

Comprender la comunicacién como vivencia subjet1v1zadora entre personas de dxstmtas
nacionalidades. S . :

‘Conocer las relaciones entre grupos somales y culturas diferentes.

Identlﬁcar las formas de comunicacién para reconocer la importancia muy particular de
cada una de ellas.
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TECNICA:
Se utiliz la observacién directa, para podef detectar y diagnosticar las deficiencias en la .
decodificacién de mensajes. También la encuesta y la entrevista, para saber de primera -

mano las opiniones de usuarios, trabajadores y visitantes del Aeropuerto-Internacional La
Aurora. . : ' ’ ' '

INSTRUMENTO:

Se utilizaron encuestas y entrevistas con preguntas abiertas y ‘cerradas, con el objeto de
obtener la mayor informacién sobre la investigacidn; tanto a usuarios, trabajadores como a
visitantes. También se utilizaron fichas bibliogréficas y de resumen.

POBLACION:

Usuarios, trabajadores y personas que visitan diariamente el Aeropuerto Internacional La
Aurora. : ’ ’

MUESTRA:

La utilizada fue la muestra opinitica o intencional, ya que se empled el criterio propio para
la seleccién de los elementos que se creyeron necesarios.
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'CAPITULO VI

ANALISIS DE RESULTADOS

(ENCUESTA PARA USUARIOS)

- .. El resultado en las encuestas para los usuarios y visitantes del Aeropuerto Internacional La
" Aurora, resultd bastante interesante y a la vez contrastante con los resultados obtenidos

para las encuestas con los trabajadores de esta importante institucidn, que no es més que el

-eslabén del primer rubro de captacién de divisas para el pafs como lo es el turismo. Se dice
" ‘contrastante, porque para lo que a los usuarios les parece deﬁc1ente para los laborantes del
‘complejo aeroportuario parece “eficiente”.

Lo cierto del caso es que, para realizar los dos tipos de encuestas se selecc1onaron personas

de 18 anos en adela.nte por el tlpo de preguntas formuladas. .

Como se puede ver en la graﬁca No. 1, los usuanos afmnan que debleran colocar letreros

mas grandes

1. (,Como cree que se mejoraria la mtexpretacwn de los mensajes dentro del Aeropuerto
Intemamonal La Aurora?.

45

40

35 E Mas inté t

30 és intérpretes
25 B Letreros mas
20 grandes

15 E Mejor ubicacién

de rotulos
10
5
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Como puede verse en la grafica No. 2, los usuarios del aeropuerto consideran necesario el
que les sea entregada informacién de la situacién actual en el recinto (en la etapa actual de
remodelacion), para tener una mejor orientacién y saber que las molestias de hoy, son
pasajeras y asi colaborar en las instrucciories que les sean dadas. -

2. (Considera necesario entregar mapas, vo]antes 0 mfolxares donde se expllque Ia
| situacién actual en el aeropuerto?.

Si es necesario

|®No es
necesario
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Como se puede apremar en la g'raﬁca No. 3, las personas encuestadas estimaron necesario y
conveniente utilizar por lo menos un idioma mas, sumado al espafiol y al inglés, para gujar-
a otras personas que no dominan ninguna de las dos lenguas mencionadas, puesto que
también arriban ciudadanos de origen europeo. Algunos recomendaron utilizar el francés,
otros el portugués, pero lo cierto del caso es que la mayoria opind la necesidad de utilizar
un 1d10ma adxcxonal alos trad1c1ona1mente empleados.

3. ;Considera necesario utilizar otros idiomas aparte del espafiol e inglés en los letreros?

Si es necesario

EBNoes
‘necesario




Otra opinién muy mencionada entre los encuestados estd la de utilizar guias en las entradas,
puesto que ellos (los usuarios) también contrastan el servicio que se les presta en el
Aeropuerto la Aurora, con el de las ciudades de donde provienen. * o ’

Como puede verse en la grifica No. 4, la mayoria de juicios recogidos aseveran la_

necesidad de contar con personal que auxilie a Jos usuarios, sin necesidad que €stos tengan
que buscar un centro de informacién que por cierto seglin expresaron, son muy €scasos.

4, (Cree hnportan{e que hayan gufas dentro y fuera de las entradas del aeropuerto?

& Muy importante
= Importante
ENo muy importante




- La grafica No. 5 nos miuestra el sentir de la mayoﬁa’ci;;ndagados en cuanto al tamafio de
| los letreros en los alrededores del Aeropuerto Internacional La Aurora. Recordando la
opinién de uno de ellos al manifestar, que si no hubiera sido porque un taxi lo llevé de su
hotel al complejo aeroportuario, €l (usuario) no podia haber distinguido los letreros no solo
o o por pequefios, tamafio de letra también muy reducido sino segin afirm6, colocados no muy
estratégicamente que se dijera. - : E :
|
|

- 5. (Cree necesario que los letreros afuera del aeropuerto debieran ser més grandes?

Muy necesario
B Algo necesario
E No muy necesario
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ENCUESTA PARA EMPLEADOS DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL
LA AURORA '

La grafica No 1 de la encuesta para empleados, nos muestra’ porqué el Aeropuerto
Internacional La Aurora ser4 el mejor de Centroamérica, asi también debiera contar con
los mejores sistemas de comunicacién de acorde a las instalaciones modernas y servicios
que se pretenden implementar en estas instalaciones, por ende los servicios de informacién
también debieran optxmlzarse para que los usuanos y visitantes tengan una mayor y mejor
orientacidn.

1. ¢ Cree que la comunicacién en lo que serd el mejor aeropuerto de Centro Amerlca,
también deblera ser la mas sobresahente"

B Si lo creo
B No lo creo




Los empleados opinaron en similar porcentaje como puede verse en la gréfica No. 2, unos
a favor que se contrate personal que domine algtn idioma distinto al espafiol y al ingiés, y
otros no a favor, por considerar que la mayoria de visitantes dominan cualquiera de las dos
lenguas mencionadas al principio y-porque casi siempre, en los grupos que legan de
Europa, més de alguien sabe ya sea el inglés o el espaiiol y por ende les sirve como gufa o
intérprete. ~ . ' : '

2. {Cree conveniente contratar personal que domine otra lengua diferente al inglés o al
espafiol?. ' ’

i Si es conveniente
‘|8 No es conveniente
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La gréfica No 3 nos muestra que la mayoria de empleados del aeropuerto consideran si
. poder entender los mensajes puesto que practicamente son de dominio universal, pero
como se decia al principio ~(encuesta para usuarios) lo que para los empleados parece
adecuado, para los usuarios que son los que verdaderamente saben sus necesidades,
resultan de alguna manera inadecuados. En fin, como dice la frase: “el cliente 51empre tiene
la razén” "y aplicado en este caso, no resulta para nada la excepcién.

¢Cree usted entender los mensajes dentro y alrededor del aeropuerto?.

Si creo entenderlos
B No creo entenderlos
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Como se puede ver en la gréifica No. 4, el mayor porcentaje de empleados estén dispuestos
a escuchar las opiniones de los usuarios, puesto que solamente sabiendo el menester de
ellos, pueden aplicarse las estrategias necesarias o en otro caso, mejorar las existentes.

4. (Estaria usted dispuesto a escuchar las. opiniones de los usuarios para mejorar la
comunicacién? : ' '

Si estaria dispuesto
B No estaria dispuesto
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En la grafica No 5 puede observarse que para algunos empleados esta claro que ellos han
hecho lo mejor posible su trabajo para orientar de la mejor manera a los usuarios y
visitantes, pero para otros, todavia se puede mejorar el sistema de comunicacién utilizado
en esta fase de remodelacién de la instalacidén aeroportuaria. Haciendo un recordatorio de
uno de los encuestados, manifestaba que la actitud de algunos empleados dejaba mucho que
desear, puesto que €l (usuario) al estar haciendo su respectiva fila para abordar su vuelo y
preguntar algo a un trabajador, éste Gltimo en lugar de orientarlo, tuvo una discusion con €,
para lo que recomend6 capacitar y educar al personal para que esta clase de inconvenientes
no se sigan dando. ; ’

5. ¢(Haria usted lo que esté dentro de sus posibilidades para mejorar la comunicacién en €l
aeropuerto? _ - :

B Si haria lo posible
B He hecho lo posible
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CONCLUSIONES

Tras un cuidadoso estudio de todos los aspectos relevantes, tanto del personal interno
" (empleados), como del personal externo (usuarios y personas en general) del Aeropuerto
Internacional La Aurora, AILA se llegd a las siguientes conclusiones:

"L

Después de un profundo anélisis, se encontraron varias formas de comunicacién que

'se dan en el Aeropuerto .Intemacional -La Aurora a L pesar de la etapa de

remodelacién en que se encuentra. .

Los tunstas eligen visitar Guatema]a, por ser nuestro pals una naci6n atractiva
donde se les atiende atenta, amable y amlstosamente :

Las relaciones sociales y de comunicacién entre ciudadanos del resto .del mundo y
los guatemaltecos son aceptables y cordiales, pues en el Aeropuerto Internacional
La Aurora hay trabajadores bilingiies, algunos muy amables y corteses aunque no
todos por supuesto. :

Los empleados de OACI en lugar de afirmar que ellos tienen la razon, debieran
escuchar la opinién de los usuarios, quienes demandan mejor informacién y
ubicacién en los rétulos, los cuales les parecen demasiado reducidos de tamafio en
contraste con los rétulos con informacién para pagar impuestos los cuales se
comprobd, son de mayor tamafio y con mejor ubicacién.

5. Todas las formas de comunicacién son importantes para la armoniosa convivencia
entre los seres humanos, por ser practicas subjetivizadoras de la diferencia y la
igualdad. De ahi la comprobaci6n de la maxima “todo comunica”.

. 6. Luego de una completa evaluacién comparativa de los resultados de las encuestas,
se concluye que el sistema de comunicacién mejorard notablemente en la actual
etapa de remodelacién del aeropuerto, si las sugerencias ‘de los usuarios fueran
tomadas en cuenta por los empleados y autoridades encargadas de informarlos.




- RECOMENDACIONES

" Se recomienda a las autoridades de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional, OACI,

tomar en cuenta las sugerencias de los usuarios, quienes son los verdaderos clientes del
Aeropuerto Internacional La Aurora AILA, y a quienes s¢ deben. Esto, para mejorar el
sistema de comunicacién existente. Que si bien es cierto, se encuentra en etapa de
remodelacion, no quiere decir que se planifique de manera unilateral. Debieran contratar
expertos que hagan el sistema de comunicacién més dindmico y eficaz.

Como encargados del sistema de comunicacion en el AILA, tomar conciencia para generar
un mejor proyecto de comunicacién. Si fuera posible, hacer un sondeo con los clientes,
quienes en Gltima instancia como dice la publicidad, son los que tienen la razén.

Que en el futuro, se planifique de forma bilateral el sistema de comunicacién, puesto que si
y solo si, escuchando el criterio de los usuarios y visitantes del aeropuerto, se podran tener

" mejores resultados y por ende un mejor servicio para estos iltimos.

- Que asi como se colocan letreros grandes y bien ubicados para indicar a los usuarios donde

deben pagar impuestos, s¢ haga de igual forma para orientarlos.

Por 1ltimo, como canal para mejorar la situacién del sistema de comunicacién dentro y
fuera del AILA que pretende ser esta investigacién y a raiz de la encuesta realizada a
empleados y usuarios, se recomienda: crear algin medio de comunicacién alternativo para
mantener informados a los usuarios y visitantes de la situacién actual en este aeropuerto .
Por ejemplo se propone entregar volantes informativos, trifoliares, mejorar el sistema de

sefializacién existente con letreros més grandes y de facil localizacién, colocar carteles o
“vallas que informen de la situacién actual de remodelacién para que las personas tengan

una mejor orientacién, y en un futuro cuando se halla concluido su remodelacién, instalar
un centro de informacién multilingiie tal y como ocurre en aeropuertos de otras partes del
mundo. :




‘CAPITULO VII

PROPUESTA

Con la intencién de colaborar para que el proceso de comunicacién y decodificacién o
interpretacién dentro y fuera del Aeropuerto Internacional La Aurora sea miés efectivo y
tomando en cuenta las respuestas tanto de empleados como de usuarios del mlsmo alas -
encuestas, s propone lo 51gu1ente

1

2)

3

4)

Colocar letreros més grandes y legibles a mediana distancia en los accesos viales
exteriores al Aeropuerto Internacional La Aurora ( esto es, desde la Direccién
General de Caminos hasta la terminal aérea, puesto que los usuarios indicaron no
poder apreciarlos apropiadamente en su trayecto hacia el aerédromo).

Colocar letreros y sefializaci6n para la orientacion de los usuarios del mismo
tamaifio que los utilizados para indicarles donde deben pagar sus impuestos, -
puesto que estos ultimos si tienen un tamano apropiado adem4s de tener una
ubxcamén estratégica.

Contratar personas idéneas que puedan guiar y ayudar a los usuarios y visitantes, :
tanto dentro como fuera de la terminal aérea, tal como ocurre en otros aeropuertos
del mundo.

Entregar volantes informativos o trifoliares a los usuarios donde se les informe
sobre la situacién actual de remodelacidn, explicdndoles que las molestias son para

: brmdarles un mejor servicio,

. 5)

6

7

Colocar estratégicamente carteles y vallas fuera de la terminal aérea, que

informen de la situacién actual y motiven la colaboracidn.

Si fuera necesario en la etapa post remodelacién, solicitar financiamiento  al
gobierno central para instalar un centro de informacién multilingiie.

Finalmente, y como sugerencia de un cierto porcentaje de los usuarios, capacitar
adecuadamente a las personas que los oriéntan y auxilian, impartiéndoles cursos de
relaciones humanas, puesto que varios usuarios por merto se queJaban de un trato
un tanto apético y discriminatorio de su parte.
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CONTENIDO MINIMO DE CURSO DE RELACIONES HUMANASA

Un programa de relaciones humanas puede contribuir a mantener las relaciones entre los
seres humanos dentro del carril ético social limando asperezas, apuntalando las partes
débiles y planeando acciones consecuentes que deriven beneficios. :

Para llegar a comprender el comportamiento humano, los sentimientos, las actitudes, las
‘emociones de los empleados de las empresas e instituciones, es necesario aplicar las
técnicas de las relaciones humanas. _ : ' .
Sencillamente es el sistema de relaciones con otras gentes, cualesquiera sea su indole.

A continuacién se presenta el contenido minimo de un curso de relaciones humanas:

- Vinculacién de las relaciones humanas con las relacwnes publicas y aspectos de etxqueta
"y protocolo. -

-Técnicas de motivacién y estlmulo a los trabajadores destacados {por eJemplo designar un
trabajador destacado mensualmente) v :

-Técnicas de locucién y dlccwn para aquellos trabaj adores que utilizan la voz para dirigirse
aun conglomerado de usuarios.

-Elementos de persuasion

-Implementacidn de un buzén de sugerencias.

- Técnicas de dindmicas gru‘pales'

- Técnicas de lecturas dirigidas

- Técnicas de presénfacién pers_onéi

- Técnicas de comuniéacién inteﬁasonal

- Técnicas de barreras en comunicacién

- Técnicas para descubrir lideres

- Relacién irabajo en equipo, cortesia y eficiencia
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A continuacién se presentan algunos ejemplos de medios alternativos de comunicacién

“como volante, rétulo y trifoliar en su orden, con el &nimo de contribuir a mejorar el sistema -
de comunicacion existente en la actuahdad en el Aeropuerto Internacional La Aurora en su
etapa de remodelacmn . : :

Blenvenldos
- aGuatemala

j-"D:sculpe las molest:as, estos
. trabajos son para darle un
| mejor servicio.

‘ La'_remodelac:on‘ de este aeropuerto
~ estara concluida en marzo del 2007.

" Gracias por su comprensiéon

" i Esperamos que su estadiasea
placentera en esta tierra del
- quetzal !!
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Proximamente Guatemala
tendra el mejor aeropuerto
‘de Centroameérica

Por favor atienda las sefales
que encuentre en su recorrido
por estas instalaciones
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remodelacion y
modernizacion del
__Aeropuerto
nternacional la

Aurora -




~ Historia del
Aeropuerto
Internacional
la
 Aurora

Explicacion
- situacién
 actual de

remodelacion

U

. Explicacion’
- delos
beneficios de
contar con un
- aeropuerto
~_moderno




‘History of the

International

“Airport The
Aurora.

To explam |
- condition
present of

remodelation.

1

To explain of
the favors of
count with a
‘modern
. airport.

v
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International Airport
‘The Aurora. -
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‘Nextly Guatemala will have
~ the best airport of
- Centroamérica.

Please take attention of the
signals that your find in this
airport.
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‘Welcome
'to Guatemala

Excuse, this ]ObS
o ._are to g:ve a best serwce

_The remodelatlon of this a:rport we
will hope to conclude in march of

: 2007

Thank you for you
comprehensnon.

"u We hope that your visit in the : "
: land of quetzal you like Il
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GLOSARIO
AEROVIA- Ruta establecida para el vuelo de los aviones comerciales.

AEROFARO- Foco luminoso indicador que se utiliza en los aeropuertos
para orientar a los aviones durante la noche o en condiciones de mala visibilidad.

AERONAUTICA- Conjunto de medios, como las aeronaves, - las 1nsta1a010nes los
servicios, el personal etc., destinados al transporte aéreo.

- AEROPUERTO-  Terreno llano provisto de un con_]unto de pistas, instalaciones y
servicios destinados al trafico regular de aviones.

ALFABETO MORSE- Primer c6digo que se obtuvo para botar barreras de los
diferentes idiomas, sirve para reconocer la informacién visual dentro del aeropuerto, es
universal. .

ALCANCE VISUAL EN LA PISTA (RVR)-" Distancia hasta la cual el piloto de una
aeronave que se encuentra sobre ¢l eje de una pista, puede ver las sefiales de superficie de
la pista o las luces que la delimitan o que sefialan su je.

AREA DE MANIOBRAS- Pista, calles de rodaje y plataformas.
AREA DE MOVIMIENTO- Son todas las 4reas del aeropuerto.

ATERRIZAR- Dicho de un avién o de un artefacto volador cualquiera: Posarse tras
una maniobra de descenso, sobre tierra firme o sobre cualquier pista o superficie que sirva a
tal fin.

AVIACION- Locomoci6n aérea por medio de aparatos més pesados que el aire.

AVION- Aecronave mis pesada que el aire, provista de alas, cuya sustentacion y
avance son consecuencia de la accidn de uno o varios motores.

AYUDAS VISUALES ELECTRICAS- Son luces empotradas bidireccionales y estin
instaladas en el eje de pista a 30m cada una, son de color blanco en el inicio y en el centro
de la pista y en los tltimos 900m, 600m son alternados de color 1ojo y blanco y los ltimos
300m de color rojo '

BALIZA-  Objeto expuesto sobre el nivel del terreno para indicar un obstaculo o trazar
un limite, existen pintadas o eléctricas que dan su ‘informacién por medio de luz de un
color.
El personal que se moviliza dentro del 4rea de movxmlento es una baliza, per lo tanto debe
estar sefializado( Chalecos reflectivos).
BARRETA- Tres o més luces acronduticas de superficie, poco espaciadas y situadas sobre
una liriea transversal de forma que se ven como una corta barra luminosa.
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CALLE DE RODAJE - Via definida en uﬁ aerddromo terrestre, esta_blecida para el rodaje
" de acronaves y destinada a proporcionar enlace entre una y otra parte del aerédromo.

. CODIGO- Sistema de signos y de reglas que pennfte forniular y comprender un
mensaje. ’ : o -

CHARTER- Nombre con que se designa a las compaiiias independientes de transporte
" aéreo. Se aplica también a los vuelos por ellas realizados, gran parte de los cuales suelen
establecerse mediante contrato y sin horario prefijado.

- DESPEGAR-Dicho de un avidn, de un helicéptero, de un cohete, etc.: Separarse del suelo,
agua o cubierta de un barco al iniciar €l vuelo.

FRANGIBILIDAD- Caracterlstlcas de un objeto que consiste en conservar su integridad
- estructural y su rigidez hasta una carga maxima convemente deforméndose, quebréndose o
cediendo con el impacto de una carga mayor.

INTERPRETE-  Persona que explica a otras en lengua que entlenden lo dicho en otra
que les es desconocida

JET- Avi6n areaccién. -

- LUCES PAPI- Sistema consistente en una barra de ala con cuatro elementos de
lamparas, utilizadas para indicar al piloto la pendiente de aproximacion ideal para llegar al
toque del punto de aterrizaje.

IV[ETEOROLOGiA- Ciencia que trata de la atmésfera y de los meteoros

NOTAM-  Aviso que contiene informacidén relativa al establecimiento, condicién o
modificacion de cualquier instalacién aerondutica, servicio, procedimiento o peligro, cuyo

conocimiento oportuno es esencial para el personal encargado de las operaciones de vuelo.

PASAJERO- Dicho de una persona: Que viaja en un vehiculo, especialmente en avidn,
barco, tren, etc., sin pertenecer a la tripulacion.

"PISTA- Terreno especialmente acondicionado para el despegue y aterrizaje de
aviones.

PUNTO DE ESPERA DE RODAJE- Punto designado en el que se puede ordenar a
las aeronaves en rodaje y otros vehiculos , que espeten , a fin que queden adecuadamente
separados de la pista.

RADAR- = Sistema que utiliza radiaciones electromagnéticas reflejadas por un objeto

para determinar la localizacién o velocidad de este.
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RADIOFARO- - Estacién transmisora fija queb radia impulsos electromagnéticos de
frecuencia constante y modulacion conocida, para guiar el rumbo de barcos y aviones.

REMODELAR- Reformar algo, modificando alguno de sus elemento's, o variando su
estructura. : ’

SENAL- Aviso que se comunica o se da, de cualquier modo que sea, para concurrir a
un lugar determinado o para ejecutar otra cosa.

TURISMO- Actividad o hecho de viajar por plaéer.

UMBRAL- Comienzo de la parte de pista utilizable para ¢l aterrizaje.

UMBRAL DESPLAZADO- =~ Area rectangular definida en el terreno situado a
continuacién del recorrido de despegue disponible, preparada como zona adecuada para
que puedan pararse los aviones en caso de despegue interrumpido.

VIAJE- Traslado que se hace de una parte a otra por aire, mar o tierra.

ZONA DE TOMA DE CONTACTO-  Parte de la pista situada después del umbral
destinada a que los aviones que aterrizan hagan el primer contacto con la pista. .
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"‘ANEXOS

USUARIOS

_Instrumento para recolectar datos

Investigacion: Trabajo de tesis Fecha:_/ / 06

Invéstigaddf: Estuardo Lépez ‘ Hora:

INSTRUCCIONES: A continuacién encontrard una lista de preguntas, por favor marque
con una “x” la alternativa que considere correcta a la par de la respuesta. Usted puede
tamblén opinar. :

1. Conoce usted las formas de comunicacién en el Aefopuerto Internacional La
Aurora?

O No O .AlgOQ

2. Cree usted que exista mala decodificacién o interpretacién de los mensajes en e]
Aeropuerto Internacional la Aurora por los usuarios?

Si‘_ O No Q

3. Como cree usted que mejoraria la interpretacion o decodlﬁcacmn de los mensajes
por los usuarios del aeropuerto?

4. Al utilizar el Aeropuerto la Aurora como unidad del sistema del transporte § qué
deficiencias considera usted que existan en sus formas de comunicacién?

5. Considera usted que las sefializaciones del Aeropuerto la Aurora son Jo
suficientemente claras por las exigencias que debe tener un aeropuerto de esta
categoria? .

- Q No O
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. Cree usted conveniente distribuir volantes, mapas, trifoliares, colocar carteles,
mantas grandes o vallas donde se explique la situacién actual del Aeropuerto la
Aurora, ademés instalar un centro de informacién multilingiie ?

« O« O

. Cree usted que las senallzacwnes alrededor del Aeropuerto la Aurora son adecuadas
o debieran mejorarlas?

_ Son adecuadas Q No son adecuadas O Mejorarlas Q

. Afirmaria o negaria usted que hay mala o deficiente decodificacién o interpretacién
de mensajes dentro y alrededor del aeropuerto?

. Estaria de acuerdo usted que en las sefializaciones se utilizaran otros idiomas
ademas del espafiol y del inglés?

O O

10. Considera usted que mejoraria la comunicacién si se contratara personal que
domine alguna lengua diferente al espafiol y el inglés?

. O~ O
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TRABAJADOQRES

Instrumento para recolectar datos

Investigacidn: Trabajo de tesis Fecha:_ / /06

Investigador: Estuardo Lopez Hora:

INSTRUCCIONES: A continuacién encontrara una lista de preguntas, por faver marque
con una “x” la altermativa que considere correcta a la par de la respuesta. Usted también
puede opinar. :

1. Que proyectos a nivel comunicacién estin inmersos en el plan de remodetacién del
Aeropuerto Internacional la Aurora?

2. A que cree usted que se deba la mala o deficiente decodificacion o interpretacion de
los mensajes por parte de los usuarios?

3. Cree conveniente la contratacién de pérsonal que domine otros idiomas ademés del
inglés y el espafiol?

s Q’

4. Estaria de acuerdo escuchar y tomar en cuenta las opiniones de los usuarios y
visitantes? :

s O w (O

5. Por pretender ser el Aeropuerto Internacional la Aurora el mejor aeropuerto de
Centroameérica, cree usted que su comunicacidnn también debiera ser la mejor?

s O %O

Porqué?




6. De uno a diez, que calificacion le darfa usted a la comunicacién en el Aeropuerto
Internacional la Aurora?

1 2 3 4 5 6 .7 8 9 10

7. Si fuera necesario, utilizaria mas recursos para optimizar y maximizar la comunicacién
en el Aeropuerto Internacional la Aurora?

SiO NOQ

8. Si usted no entendiera los 1d10mas espafiol o inglés, cree usted poder entender los
mensa] es y sefiales dentro y alrededor del aeropuerto?

OlG)
(Porqué?

9. Cree usted que si los paises del resto de Centroamérica utilizan los idiomas inglés y
espaﬁol en sus sistemas de comunicacion en sus aeropuertos, Guatemala por contar con el
mejor aerddromo de la regién debiera incluir otros idiomas a su sistema de comunicacién
actual?

S O~ O

10. Se compromete usted hacer lo que esté dentro de sus posibilidades para que la
comunicacién en €l Aeropuerto Internacional la Aurora también sea la mejor de
Centroamérica?

Si O No O
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“Comunicate, es bueno para la salud.”

Mensaje de la television norteéamericana

“La gente quiere aprender cosas nuevas, sentir que ha hecho una
{ contribucidn, que esta haciendo algo que vale la pena. A pocas
personas las motiva solamente el dinero. Lo que quieren es tener
la sensacién de que su labor establece una dlferencm '

Frances Hesselben
Presidente Fundacion Peter F. Drucker

“Mi oraci6n es que los medios de comunicacién asuman su papel
para derivar los muros de divisién y de enemistad de nuestro

mundo.”

f Juan Pablo II

En su mensaje 39 jornada mundial de las comunicaciones sociales.
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